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ALLGEMEINER TEIL. 

Die Konjunktur in der Personenbeförderung. 

Einleitung. 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika sind für die 
Personenbeförderung aus deutschen Häfen das Hauptziel seit 
jeher gewesen und bis heute gebhcbcn; dorthin allein hat sich 
frühzeitig ein Menschenstrom ergossen, welcher zu besonderer 
Entwicklung des Passagegeschäftes Anlass icfab. Diese Route \kt 
es deshalb allein, auf der wir bis in die Mitte des letzten 
Jahrhunderts zurück diesen Erwerbszweig in der Schiffahrt nach 
den verschiedensten Richtuntfen hin kennen, die Zusaninienhanqfe 
seiner Bewegung und Tariiierung bis zur Gegenwart zu \'crf()l^('n 
in der Lage sind. Nach Nordamerika ist auch das Geschäft in 
der Hand von zwei Gesellschaften geblieben, deren Geschichte ein 
Spiegelbild der (ieschichte der transozeanischen Personenbeför- 
derung ist. Die in den Jalirzehnten sich x'ollziehende Veränderung 
in der Ausdehnung und in der Art der Passage hat aber der 
tarifarischen Gestaltung des Passagegescliäfts ihren Stempel auf- 
gedrückt. 

Erst im Jahre überschritt die über deutsche Häfen 

gehende Auswanderung das 30, Tausend, um nie wieder darunter 
zu fallen, Bremen weit voran an werbender Kraft gegenüber der 
hanseatischen Nachbarstadt. Noch nistete aber damals die ameri- 
kanische Flagge im deutschen Gewässer und die lianseatische 
Reederei musste sich mit einem kleinen Anteil bej^nti^en. Havre, 
Antwerpen und englische Häfen bildeten anderseits für viele 
Scltachnar, das Tarifwesen etc. I 
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Tausende deutsche Auswanderer den Einschiffungshafen. Unter 
fremdländischer Flagge gingen die ersten Dampfer zwischen 
Amerika und den hanseatischen Häfen. Auch blieb hier dieses 
neue Verkehrsmittel des Meeres noch lange hin ohne jegliche 
erhebliche Bedeutung für die Passage, die sich nach wie vor von 
den deutschen Häfen aus der Segelschiffe bediente. Den grossen 
Wendepunkt bildet die Einrichtung einer Dampfschiffverbindung 
durch die Hamburg- Amerikanische Paketfahrt- Aktiengesellschaft im 
Jahre 1856 und das Entstehen des Norddeutschen Lloyd in Bremen 
im Jahre 1858. Damit erst begannen die Ilansastädte den fremd- 
ländischen Häfen ebenbürtig zu werden und die Bedingungen 
zur gleichwertigen Konkurrenz zu erlangen. Die fremden Flaggen 
waren bald aus den deutschen Häfen verdrängt, aber noch lange 
lastete schwer auf der deutschen Reederei das Aufsuchen von 
fremdländischen Häfen durch die Deutschen. Hierin kam eine 
Besserung erst mit der Neugestaltung der politischen Verhältnisse 
Deutschlands mit der Gründung des Norddeutschen Bundes, 
besonders aber mit der Entstehung des deutschen Reiches. Was 
nationales Empfinden schon seit langem gefordert hatte, was von 
Friedrich List schon vor 65 Jahren, was in der Paulskirche zu 
Frankfurt als Ziel bezeichnet wurde: die Nationalisierung von 
Seehandel und Verkehr, das wurde erst nach jahrzehntelanger 
schwerer Schädigung deutschen Kapitals, deutscher Unter- 
nehmungslust und Stärkung fremdländischer Schiffahrt durch die 
Änderung der politischen Verhältnisse geschaffen. 

Die notwendige Voraussetzung hiefür war freilich, dass die 
deutschen Reeder gleichwertige Transportgelegcnheit stellten. 
Dies wurde in vollem Masse geboten. Die deutschen Reedereien 
wussten, dass sie den Wettkampf mit der fremden Konkurrenz 
nur durch grosse eigene Leistungsfähigkeit bestehen könnten, 
und ihre Leistungen machten der deutschen Schiffahrt, dem 
deutschen Handel alle Ehre, ihnen selbst aber brachten sie guten 
Gewinn. 

In den letzten 30 Jahren musste freilich mancher schwere 
Kampf ausgcfochten werden: Deutsche Unternehmungen befehdeten 
sich, englische Konkurrenz schädigte die festländische Schiffahrt 
um Millionen. Nur der Entwicklung der deutschen Schiffahrt 
zum Grossbetrieb ist es zu danken, dass sie aus den schweren 
Stürmen sieghaft hervorgehen konnte. Mit einem enormen 
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Apparat von Hilfskräften, wie ein \ielanni;.^er Polyp, greifen die 
Reedereien in das Binnenland, um den Strom der Passagiere an 
sich zu ziehen. Einen Ersatz für die rückgängij>"e deutsche Aus- 
wanderung bildete die Heranziehung der slavischen Völker. Bis 
aus dem Innern von Riissland, wo noch vor kurzem kein 
Schienenstrang sich verbindend liinerstrcckte, auf Tagesreisen 
kommen die Kuropamüdi-n, um im deutschen Hafen den heimat- 
lichen W<^ltteil zu verlassen. 

Freilich gehen noch immer deutsche Auswanderer iiber 
fremde Häfen, man kann dies vom nationalen Standpunkt als 
(lamnum emergens bezeichnen, das die deutsche Schiffahrt betrifft; 
weit empfindlicher aber traf bis in neueste Zeit die Hamburger 
Reederei die indirekte Beförderung in die fremden Weltteile. 
Dieses lucrum cessans bedeutete für die deutsche SchitlahrL eitien 
grossen Verlust. 

Rührigste Agitation forderte die den auslänrlischen Linien 
in jeder Hinsicht ebenbürtigen deutschen Schiffalirlsunterneh- 
mungen und besonders seit Bestehen des deutschen Auswande- 
rungsgesetzes verlor diese über England gehende Auswanderung 
ihre Bedeutung. 

Die nach allen Ländern hin entstehenden regelmässigen 
Danipfscliitfverbindungen der Hansastädte haben auch den letzten 
direkten Anlass zur Einschiffung in England genommen. 

Die deutschen Linien durchkreuzen die !Meert^ wie ein enges 
Netz; überallhin kann der Deutsche auf deutschem Schiffsboden 
kommen. 

Stattliche Schiffe, die dem dürftigen Auswanderer eine 
menschenwürdige Überf.ahrt ginvähren, dem wohlhabenden Kajüts- 
passagier aber jeden gewünschten Komfort geben, tragen die 
deutschen Schiffsnamen stolz in alle Welt, Zinsen werbend dem 
Kapitale, welches das deutsche Volk seinen Schillahrtsunter- 
nehmnngen geliehen hat, 

D'T Personen verkehr ist es ai^irkanntermassen, der in dem 
bedeuti-ndru deutsch nordamerikanischen .Schiffverk' lir die hervor- 
ragendste l-'innahm< < j'.ielle bildet. Im Verkehr nach allen anderen 
Landern uberwie-^t der I Vachtverkehr und sein Verdienst. 

Beide, Passag''-, wie Fraeht\ erkehr sind auf <Ias engste 

miteinander verwachsen. Der Eintluss der Passage auf die Pracht 

1* 
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ist von grösster Bedeutung: Der Import, wie Export ist billlgfer 
gestaltet, ja vielfach erst crmög-licht worden und in der Geschichte 
des deutschen Haadels ist der Passage verkehr ein erheblicher 
Faktor. 

Ohne die Heranziehung des enormen Auswanderuogs- 
verkohrs und des sehr rentablen Kajütverkehrs hätte unsere 
Schiffaiirt nicht zu dieser Stufe emporsteigen können, die sie zum 
freudigen Stolz aller Deutschen heute besitzt und wohl auch be- 
haupten wird. 

Seitdem das Reich anlässlich der Subventionen die Beschäf- 
tigfung der deutschen Industrie und die Aufsuchung des deutschen 
Marktes bedingte, sind vordem nach England geflossene Millionen 
dem Vaterlande erhalten worden und es ist in dieser indirekten 
Beeinflussung des Geschäftsbetriebes der Dampferhnien durch das 
R.eich ein grosses Verdienst zu erblicken. 

Hunderttausende deutscher Arbeiter leben von der deutschen 
Schiffahrt: deutsche Muskelkräfte fördern aus den Schachten Erz 
und Kohle, hämmern und schmieden in den Werften die Schiffs- 
rümpfe, Kunst, Gewerbe und Handwerk wird durch die Aus- 

stattimg der Schiffe beschäftigt; unser j^^anzcs Wirtschaftsleben 
ist eng \ er1)urulen mit dem Bestehen und Gedeilien unserer grossen 
Schiffahrtslinien. 

I. Zwischendeckverkehr aus deutschen Häfen. 

Der hanseatische Auswanderungsverkehr bekam erst mit 
den fünfziger Jaliren nach und nach günstige Bedingungen. Durch 
die Entwicklung des deutschen Eisenbaiuinet/.es wurde für ITain- 
burg und Bremen das kontinentale Hinterland mehr und mehr 
erschlossen Die in den deutschen Staaten hervortretende Bekäm- 

* Die Bahn Hamburg— Berlia wurde im Dezember 1846 erdffnet, Hannover- 
Bremen 1847; bei der Mvngelbafti^keit des deutschen Bahwietzes war aber die Funk* 

tion der Schiene als Auswandercrzufulirader zimrirhvt noch eine g' iin;^;\ List sagt 
bereits i?^?* (fJ.ts d' nit^che Xationaltransportsystcm S. 29): Wird man in den Hansa- 
städten und Hannover nicht einsehen, dass bei läagerer Verzögeruog (des Eisen bahn- 
baus) aller Zwischenhandel mit dem westliclien nnd südlichen Deutschland sich nach 
den franzOsisdten und belgiachen Seehäfen neben -wird? Wird man die Zeit ruhig 
abwarte» , bis alli-r Handel und aller Rciscverkfl.' 7\vfschen dem lyiittelLlndisdien 
Meere und dem Norden seinen Weg über Frankreich und Belgien nimmt? 
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pfung der Missbräuche des fremdländischen Agentenwesens trat 
dem AbstrAmcn iihcIi den westlichen Häfen entgegen. Den Haupt- 
faktor aber bildete die Schaffung regelmässiger leistungsfähiger 
nationaler Dampfschiffverhindungcn von Hamburg und Bremen 
aus. Die Hamburg- Amerika -Paketfahit und der Xorddeutsche 
I-loyd lenkte die Auswanderung an Bord der Dampfer, die vordem 
nur dem Kajütsverkehr dienlich waren. 

I>er bekannte Sat?: in der A' erkehrspolitik : ? Verkehrsmittel 
schaffen Verkehr , zeigte seine grosse Bedeutung. Mit dem 
Jahre 1859 wurde in der Hamburg — New- York- Fahrt die fünf- 
monatliche Winterpause ausgeschaltet und das ganze Jahr in 
halbmonatlichen Fahrten befördert; der Bremer Lloyd war mit 
dem Jalir 1861 zur gleichen Leistnngsf;ihigkeit vorgeschritten 
Nun waren für das Hauptauswanderungsziel, für die Vereinigten 
Staaten, dem Auslande ebenbürtige Unternehmungen vorlintidon, 
die bald eine rührige Tätigkeit innerhalb und ausserhalb der 
Grenze des deutschen Bundes entfalteten. 

Die abträglichsten Faktoren für die hanseatische Passage 
waren die P'inschiffung De utscher in fremdländisclien Häfen und 
die englische indirekte Beförderung. 

Süddeutschland blieb lange hin den fremden Häfen treu. 
Den seltsamen Grund hiefür bildete die grössere Anpassung der 
dortigen Unternehmungen an die süddeutschen Lebensgewohn- 
heiten; besonders die täglich zweimalige x\bgabe von warmer 
Küche sicherten ihnen den Zuzug von dort. Erst Mitte der 
sechziger Jalu^e gingen der Xorddeutsche Lloyd und die Hamburger 
Paketfahrt dazu über, naelidcm sie vorher, norddeutscher vSitte 
folgend, nur einmal ain Tage warme Küche verabreichten. 
Damit fassten dann diese Gesellschaften auch in Süddeutsch- 
land Fuss. 

Für Westdeutschland i.st das M'^mcnt entscheidend, dass ihm 
die holländischen und belgischen Häfen bedeutend günstiger liegen. 
Treffliche Eisenbahnverbindungen fördern die dortige Einschiffung, 
Ermässigungen auf den holländischen Eisenbahnen ^ und auf dem 



* Auf den Strecken von Emmerich und Üldenzaal, den hoUändischcu Grenz- 
lUtioneo nach Kotterdam. 
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Rheine seitens der niederländischen Damp&chiffreed^d ^ tragen 
ein weiteres dazu bei. 

Die Reiciisstatisiik zeigt auch, dass die preussische Provinz 
Rheinland. Hessen, die bayrische Pfalz. JvIsa.ss-Lr.ihrinLrcn, Baden 
und \VürLtcn]bcrj.j das grösste Ivoiitingent zu der holländisch- 
belgischen Ausschiffung deutscher Staatsangehöriger stellen. 

W<ii> die franzitöischtin Häfen betrifft, so hat das Jahr 1870 
eine Änderung gebracht. Die gespannten politischen Verhältnisse, 
die sogar zur Insultierung deutscher Auswandi rer in Havre 711 
Beginn der siebenziger Jahre führten, haben die deutsche Aus- 
wanderung über französische Seeplätze gebrochen. Mit Ausnahme 
französischer Elemente, die von Elsass-Lothringcn dorthin sich 
wenden, ist der Zuzug völlig versiegt. 

So haben also von den westlichen Häfen nur mehr die 
Hollands und Belgiens r.e(]euturiy. 

Geiuaie st iiist ische Aiv^ iIjuü über die Kinschiffung Deutscher 
über kontiiieiuaie fremdländische Häfen fehlen bis zum Jahr 1885. 
Seitdem scliwankte dieselbe zwischen rund ein Viertel und ein 
Fünftel der deutschen Gesamtauswanderung. 



Deutsche Auswanderung. 







Aber deutsdie 


über fremde 


Pro7cntMl'.z der letzteren 


Jahr 


Insgesamt 


Häfen 


kontinentale Häfen 


an d«r deuUchen Geiaoit- 


IÖ85 


100 119 


88 900 


21 219 


19,2 


1886 


83225 


66 647 


16578 


»9»9 


1887 


104 787 


79473 


25 


24,1 


1888 


103951 


80 671 


23 280 


22,2 


1889 


96 070 


74 101 


21 969 


22,8 



* Ihr für Auswandovr ermSssigter Tarü war im Sommer 1902 fo^nder: 

rrpiiärer Vorkajütcnprcis 

Mannheim, Ludwigähaiea nach RoUcrdam 7,50 M. statt 8,;o M. 

Worms, Gernsheim > » 7,30 » * 8,10 » 

Miinz, Biebridi» Eltville » » 6,50 » » 7,70 * 

Biiif: 11, ROdesheitn » » 6. — » » 7,20 » 

Biii)p;ird » » 5,60 » > 6,40 » 

Koblenz » » 5,20 » » 6,20 » 

Neuwied, Andernach > » 4,90 » > 5.80 » beiv. 5»6o M. 

Köln > » 3»90 > » 4,60 » 
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Jahr 



loi^naiiit 



über deutsche 
Hifen 



Aber fremde 
kODtincntale Hifen 



FrozenlsaU der letsteran 
au dw dauiidieiiGewnit- 



1890 

189I 
1892 

1894 

«895 
1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 



97 103 
120089 
116 339 
87 677 
40964 

37498 
33 824 
24631 
22221 
24 322 
22 309^ 
22 073 1 
32098 



74 820 

93 145 
90 183 

71 008 
33 566 
29226 



25771 
18 801 

17 173 
19786 
16 690 
16467 



23530 



22 283 
26 944 
26 156 
16669 

7398 
8272 

8053 
5830 
5048 

4537 
5540 
. 5496 
8568 



22,9 

22,4 



22 



22»I 

23,9 
23,8 
23.6 
18,8 

24.8 

24.9 
26,7 



19 
18,3 



Din indirekte Befördonm^- von den Han?iastädten üijcr 
Hnjjrlaiul spielte nur in Hamburg eine bedeutende Rolle. Der 
Grund hiefür liegt darin, dass die Personenfahrt zw ischen Hamburg 
und Enorland bis in die neueste Zeit völlig in den Händen eng'- 
lischer Reedereien lag-, während in Bremen der nordd( ui.s( he 
Lloyd mit seiner Londoidinie seit Bcgfinn der sechziger Jahre 
fremdländischen Wettbewerb völlig verdrängt hatte. 

Bis 1864 nahmen stets' weniger als 3000 Personen ihren 
Weg von Hamburg Über England, dann stieg ihre Zahl und er- 
reichte im Jahre 1871 das siebente Tausend. Bis dahin bestand 
die indirekte Auswanderung vornehmlich aus deutschen Elementen 

und die Hauptveranlassung blieb die bessere Entwicklung der 
englischen Reederei, welche die transozeanische T\i.ssage allseitiger 
und günstiger bediente; mit 1871 bekam den bestimmenden Einfluss 
auf die Höhe der indirekten Auswandererziffer die Konkurrenz der 
Engländer in der Kuropa — Amerika-Fahrt und die rührige Tätig- 
keit der Agenten der englischen Schiffahrtgesellschaften in den 



* Im labrc 1900 ^ngea 79, im Jahre 1901 tio Peraonen Aber LivetpooL 

* Abgeseh« von einer starkoi indirekieo Befördenii^ in den Jahren 1853 b» 
1S54» "'^^ noch in der Stgelschiffahrtepoche, die in einer sehr starken Auswnndcrang 
nach Bntisrh NVrdnmrrika und Avistralicn, wohin die dcUtSCb«D Häfen noch einen 
geringen Schitisvcrkchr hatten, ilirti Hauptursacbc bi^sai»». 
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deutschen Hafenplätzen und weithin im Binnenlande. Vor allem 
gelang es jenen, die slavischen Elemente Österreichs und R^uss- 
lands über Engl.it^.d zu leiten, vvälirend die Einschiffung Deutscher 
von dort mit \'crbesscrung der hanseatischen Passagescliiila.hrt 
immer unbedeutender wurde. 

Die Tfnchstziffer der indirekten Beförderung zeigt die han> 
burgischc Statistik in den Jahren 1S72 bis 1874, 1880 bis 18F3, 
ibö6 bis i8g2. in diese Zeiten fallen aueh die schärfsten Konkur- 
renzpreise der englischen Reedereien in d'^r Xordanierikafalirt. 
In dem ersten Zeitraum mehrte sich anders* iis der /.u7,u^ des 
fremdländischen Elementes nach Tlaniburij^. Mit dem Jahre 1880 
schnellt dieser bedeutend empor, um nach einem Rückgang in 
den Jahren 1SS3 bis 1665 in den nächsten sechs Jahren das 
Doppelte und Dreifache der deutschen Auswanderung zu betragen. 

Mit dem Jahre 1893 bricht dann die indirekte Auswanderung 

zusammen und weist nur mehr geringfügige Ziffern auf. Ge- 
nanntes Jahr lirachte für Hamburg einen bedeutenden Rückgang 
der fremdländischen I'assaq-c, besonders dadurch, dass infoige der 
dortigen Choleraepidemie die Beförderung russischer Auswanderer 
verboten wurde. Englische Konkurrenzpreise brachten im Jahre 
1894 und 1895 dann noeh ein Steigen, seitdem aber ist der 
Prozentsatz der indirekten Auswanderung an der Hamburger 
Gesamtausu anderung ein geringer, ebenso wie er dies von jeher 
in Bremen war und blieb. 



Hamburg: 



Jahr 


Gesamt* 


russisch-östcrrcichisch- 


indirekte 


Prozentsatz der 


uogansche 
Answaadernng 


leteteren an der Ge> 
aamtauswandemoK 


1893 


108 820 


70652 


31556 


29 


1893 


58876 


22055 


2 071 


4 


1894 


38 827 


13397 


4006 


10 


»895 


55097 


29414 


4536 


8 


1896 


52748 


30448 


2860 


6 


1899 


64214 


50861 


369 


0,6 


1902 


loi 633 


88933 


868 


0,9 



Hatte der Rückgang der indirekten Passage mit dem 
Jahre 1893 eine erliebliclie Begründung darin, dass die slavische 
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Auswanderung im genannten Jahre so bedeutend zusammen- 
schrumpfte, so muss doch das Anhalten dieser Krschoinung- auf 
andere Ursache zurückgeführt werden, iiachdem jene bereits in 
den näclisten Jahren wieder zu bedeutender Höhe sich empor- 
schwang. Der Hauptgrund ist wohl in dem Einfluss des Reichs- 
gesetzes über das Auswanderungswesen vom 9. Juni 1807 ^■'^ 
suchen. Dasselbe hat die Ausübung des Auswanderergeschaftes 
an die Konzesüion durch den Reichskanzler unter Zustimmung 
des Bundesrates gebunden, strenge Normen für die Betätigung 
dieses Erwerbszweiges aufgestellt, insbesonders aucli Bestimmungen 
gegen die indirekte I^ef()r<i(^rung erlassen. Laut Erkiss des 
Reichskanzlers vom 15. Februar igoo wurden nur zwei britische 
Reedereien als Auswanderungsunternehmer zugelassen. Nach den 
Vereinigten Staaten darf die White-Star-Line, die Cunard-Line, 
und die unter amerikanischer Flagge segelnde American-Une 
über Hamburg und Bremen mit ScIliffswechBel in England Aus^ 
Wandler fahren. Den von England aus befördernden Unter- 
nehmungen ist die Benützung bestimmter Gesellschaften für 
die Überfahrt vom Kontinent nach England vorgeschrieben 
worden. 

Zu diesem gesetzgeberischen Akt trat eine erhöhte 'l ätigkeit 
der hanseatischen GeseUschaften in den ausserdfutschen Ländern. 
Die Tüchtigkeit dieser Reedereien waren ihrer Anziehungskraft 
förderlich, die mehr und mehr auch den Slaven zum Bewusstsein 
kommenden Schattenseiten der indirekten Beförderung dieser 
abträglich. 

Die Kontrollstation an der preussisch-russischen Grenze, die 
Auswandcrerbciracken in Ruhleben, die Auswandererhallen in 
Hamburg, insbesondere aber die direkten Auswandererzüge 
liaben die Bevorzugung der deutschen Häfen, wie der deut- 
schen Schiffe seitens der osteuropäischen Auswanderer nach 
sich gezogen. 

Der weit überwiegende Teil der hanseatischen Auswanderung 
wendete sich auch in den letzten Jalirzehnten nach den A'^ereinigten 
Staaten. Dieses T,and kommt einzig und allein für die Massen- 
auswanderung in Betracht, Selbst England, das von 1S15 -1H60 
nur 3/. den Vereinigten Staaten, ^/j seiner Auswanderung anderen 
Zielen zuführte, 3 Millionen gegen 2 Millionen, entsendet jetzt 
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mehr als ^j^ nach den Vereinigten Staaten. Von 1860 bis 1901 
gingen Millionen dorthin, während nur 3,2 Millionen in 
andere Länder zogen. So sind denn für die Ausdehnung der 
Auswanderung ausser den wirtschaftlichen und politischen Ver- 
hältnissen der Auswanderungsländer vor allen die wirtschaftlichen 
Verhältnisse der Vereinigten Staaten massgebend geblieben. Die 
erste Hälfte der sechziger Jahre hindurch wütete in den Ver- 
einigten Staaten der blutige P>ürgerkricg; Handel, Gewerbe und 
Industrie stockte und die trotzdem vorhandene geringe Aus- 
wanderung lieferte wesentlirh den N<:ird.staaten Soldatenmaterial. 
Der nach dem Bürgerkriege beginnende mächtige wirtschafüiche 
Aufschwung Nordamerikas steigerte die hanseatische Aus- 
wanderung auf vorher nie erreichte Zahlen. Die Krisis vom 
Jahr 1873 brachte die Umkelir, bis in dem Jahre 1879 der 
amerikanische ArbeiLsmarkt wieder ausserordentlich empfangs- 
fähig wurde. Die neue, mit 1882 beginnende Senkung der Aus- 
wanderung hielt an bis 1890, wo sich wieder ausserordentlich 
günstige Verhältnisse in Amerika einstellten. Bereite in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1893 machte sich die Krisis fühlbar, 
die auf das kommende Jahr verkehrslähmend fortwirkte. Das 
strengere amerikanische Einwanderungsgesetz von 1893 übte 
nur geringe Einwirkung. In der zweiten Hälfte der neunziger 
Jahre trat dne Besserung der wirtschaftlichen Verhältnisse ein; 
aber da diese auf dem Kontinent meist geradezu glänzend waren, 
bestand kein besonderer Anreiz zur Auswanderung. Der spanisch- 
amerikanische Krieg war nur einige Monate des Jahres 1898 
zu spüren. 

In Deutschland brachten die Jahre nadh 1866 und 1870/71 
eine Steigerung der Auswandeningslust Viele mit der Neu- 
gestaltung der politischen Verhältnisse Missvergnügte verliessen 
ihre Heimat Die Einführung der allgemeinen Wehrpflicht übte 

ebenso einen erheblichen Einfluss auf die Auswanderung wie 
späterhin das Reichsgesetz gegen die gemeingefährlichen Be- 
strebungen 6&t Sozialdemokratie vom 21. Oktober 1^-8. Mit 
dem Jahre 1879 veranlassten die ungünstigen Verhältnisse des 
agrarischen Ostens ein bedeutendes Wachsen der nationalen 
Auswanderung. Im Jahre'-i88i und 1882 entfiel auf die östlichen 
Provinzen Preussens sogar mehr als die Hälfte der Heimats- 
flüchtigen. 
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Auswandenmg ans t^79 1880 1881 1882 

Preus&en .... 21150 67679 145679 129894 

Auswanderung aus den 

Provinzen: 1879 

Ostpreussen .... 1 1 070 2 262 1 762 

Westpreussen . . , 12030 24072 17006 

Posen 2635 10 187 22594 14 931 

Schlesien 1 212 2781 5908 5 743 

Pommern .... . 3006 10599 26106 23311 

9785 36667 80942 62753 

Prozente der pt< tis-.i'ii h. n 

Gesaratauswanderung 46,2% 52,6% 55»6 % 4Si3 % 



Durch die Einführung der zweijährigen Dienstzeit, durch 
Einfahrung der Arbeiterschutzgesetzgebung, durch die Bestre- 
bungen einer besseren Aufschliessung und Kolonisation des Ostens» 
insbesondors aber durch das Emporblühen der deutschen Industrie 

in den neunziger Jahren wurde der Anreiz zur Auswanderung 

gemindert. Erst mit dem Jahre 1902 hat die Ungfimst der 
wirtschaftUchen Verhältnisse das erfreuliche Sinken der deutschen 

Auswanderung- beendet. ^ 

Der Anteil der fremden Staaten an der hanseatischen Aus- 
wanderung begann zu Anfang der siebenziger Jahre prozentual 
erheblich zu werden und bildote in Hamburg bereits von 1875 
bis 1879 und dann vom Jahre 1886 an mit nllciniger Ansnahmc 
dos Jahres 1S93 d<-n überwici^cndcn Teil an der ( iesanit.uiswan- 
derung. In Bremen iiht^rschritt die frc-nuUandiiche Auswamlerung 
im Jahre 1S77 den lialbteil, welchen sie vom Jalire 1889 an 
dauernd beanspruchte. 

Durch den fremdländischen \'crk( hr wurden die Konjunktur- 
bcfiin^ungen für die Srhiffahrtgescllschaften günstiger gestaltet. 
Waren vordem die aanerikaiiibchen und deutschen Verhältnisse 
ausschlaggebend für das Passagegcscliaii , so konnnt nun als 
dritter Faktor die Wirtschaftslage in anderen konliiieiitalen Ländern 
in Betracht. 

Auch wenn die Verhältnisse Amerikas ungünstige waren, 
boten sie doch noch einen Anreiz für jene Volker. So sehen 
wir diese noch heranziehen in Jahren» wo die überseeische Wirt- 
Schaftslage die Auswanderung Deutscher hintanhielt 



^ cf. Scfaachner, Sdir. d. V. f. S. Bd. CVIU. Seite 143 ff. 
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Von den fremden Staaten kommen nur die skandinavischen 
Länder, Üsterreich-Ungam und Russland, in Betracht. Die Aus- 
wanderung Schweden-Norwegens und Dänemarks wandte sich 
von jeher nur zu einem kleinen Teil über deutsche Häfen. Das 
Hauptkontin ircnt tjing über England. Zeitw eise zog Stettin kleine 
Teile der tlnrtiii'en Answanderun;^ an; anderseits bedienten d'^ 
von dort ausgehenden deutschen Dampferlinien den skandina- 
vischen Verkehr, indem sie in Kopenliayen anlegten. Zuletzt tat 
das die Hamburg -Amerika- Paketfahrt mit ihrer Skandia- Linie, 
bis sie auf Grund der New- Yorker Ratenkonventinn mit den 
britischen Linien im Jahre 1895 auf das Berühren skandiaax ischer i 
Hafen verzichtete; nunmehr ist die Passagebeförderung von Stetün 
eingestellt. In den sechziger und siebenziger Jahren wairde fast 
nur das jenen Landern geograjjliiscli naher als Bremen lieg"ende 
Hamburg von dortigen Auswanderern aufgesuclu. Bei Abrechnung 
der Schleswig-Holsteinschcn Auswanderung ist dies jedoch nie- 
mals ein bedeutender Prozentsatz an der Gesamtauswanderung 
Hamburgs, ein verschwindender Anteil aber an der nordischen 
Landesflucht, die in jenen 20 Jahren insgesamt mehr als eine 
halbe Million Kopfe betrug, gewesen. 

Grösseren Anteil nahmen die beiden Hansastädte an der 
ungeheuren Auswandeningswelle, die vom Jahre 1880 bis 1893 
jenen drei Staaten 885000 Staatsangehörige raubte, 135000 Dänen« 
500000 Schweden und 250000 Norweger. Die Schiffahrtsver- 
bindung Hamburgs und Bremens mit jenen Ländern wurde be- 
deut^d verbessert und so finden wir audi in Bremen eine er- 
hebliche skandinavische Einschiffung, die sogar das durch seine 
Lage begünstigte Hamburg übertral Von Bremen gingen 
55700 Skandinavier aus, worunt^ 38800 Schweden und Norweger, 
während es davon in Hamburg nur 1 1 300 neben 34500 Dänen 
waren. Mit der Abnahme der bedeutenden Auswanderung ren- 
tierten besondere Schiffahrtseinrichtungen zur Heranziehung der 
Skandinavier nicht mehr und jetzt partizipiert weder Hamburg, 
noch Bremen nur irgend nennenswert an deren Einschiffung. 

Die Gründe der dortigen Auswandeining waren verschieden- 
artige. Zu Beginn der sechziger Jahre gaben politische ^''c^hä!t- 
nisse einen wesentlichen Anlass. Die enorme Auswanderung 
nach 1880 findet ihre Erklärung in der ungünstigen Gestaltung 
der agrarischen Lage dann darin, dass keine starke Industrie den 
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Hevölkeruiigszuwacfas aufndunen konnte. Von dnigem Einfluss 
war auch die EinfiÜiraag der allgemeinea Wehrpflicht in Däne- 
mark im Jahre 1880 und in Norwegen im Jahre 1885. 

Schwedisch-Norwegische Auswanderung. 





t88o 


1881 


1882 


1883 


1884 


188$ 


t886 


in Bremen 


7986 


4331 


2265 


2664 


1282 


452 


2062 


in Hamburg 


84 X 


683 


522 


523 


1060 


493 


630 




188; 


1888 


1889 


1890 


1891 


1892 


1893» 


in Bremen 


5387 


2877 


1897 


1757 


2288 


2396 


636 


in Hamburg 


672 


576 


862 


488 


2508 


1120 


360 



Die österreichische Aiisw anderunj»- ist seit Mitte der sechziger 
Jahre mit bedeutenden Ziffern über jiremen pfegangen, während 
llamburi^- erst mit dem Jahre 1880 erheblichen Zuziiijf von dort 
erhielt. Insgesamt sind seit 1858 über Hamburg 445000, über 
Bremen seit 1866 775000 C)sterreicher und Ungarn ausgewandert 
IHe bedeutendste Auswanderung fiel in die Zeit von 1885 bis 
zur Gegenwart Der grosse Wanderzug der Böhmen und Galizier 
und die ungarische Auswanderung bekam eine vorher nie da- 
gewesene Ausdehnung. Unzufriedenheit mit den politischen Ver- 
haltnissen und die missUdie Lage der Landwhrtschaft zeitigte 
dieselbe. Aus Galizien allein gingen von 1892 bis 1902 327000 
P^sonen über das Meer. Die traurige I^ge der ostgalizisdien 
Landarbeiter war die Veranlassung zur Abwendung von der 
Heimat. Jene hatte in dem dortigen Erbrecht ihren Grund: die 
Kinder teilen das überkommene Besitztum des Vaters in geo- 
metrisdi gleiche Teile und der schlimmste Zwergbesitz, indem 
65 Prozent der dortigen Grundbesitzer von ihrem Grund und 
Boden ein über 10 Gulden nicht hinausgehendes Reinerträgnis 
haben, nötigt zu Lohndienst b 1 diu ^irossgrundbesitzern, der bei 
der grossen Masse bäuerlicher Kleinbesitzer nur niedrige Bezahlung 
findet Ahnliche Verhältnisse sind auch in anderen Teilen der 
Monarchie. In der Zeit von 1893 bis 1898, einer industriellen 
Gründungsperiode, wurde weiten Volkmassen in den Fabriken 



' Diu Jahr 1893 war zw«r fQr jene Utniler noch ein bedentendes Auswande- 
mag^tbit aber die Cbolerm hemmte die Einschiffung in deutachen HSfen. 
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Aufnahme geschailen. Der dann folgende Rückschlag hat von 
1896 bis 1902 bereits 445000 Österreicher und Ungarn über die 
Hansastädte geführt. 

Einen noch gTOsseren Umfang bcsass zeitweise die russische 
Auswanderung". In Hamburg erreichte dieselbe im Jahre 1871 
das zweite Tausend und war in dem siebenten Jahrzehnt des 
letzten Jahrhunderts fast 50000, im achten und neunten Jahrzehnt 
205000 bezw. 281700 Köpfe hoch. In Bremen bekam sie ers: 
mit dem Jahre 1885 einen grösseren Umfang, bezifferte sich 
in den achtziger Jahren auf 81000 und in den neunziger Jahren 
auf 185000. In jenem unermesslichen Lande bestehen immer in 
weiten Gebieten Verhältnisse, die zur Auswanderung drängen. 
Politische und religiöse Unduldsamkeit vertrieben gleidifalls viele 
Tausende. Von bedeutendem Einfluss war auch die Einführung 
der Wehrpflicht in Russland durch Gresetz vom i. Januar 1874 
und in Finnland durch Gesetz vom i. Januar 1881» sowie die 
Erweiterung der IMenstpflidit durch die Wehrordnung vom Jahre 
1888. Ein grosses Kontingent zu den einzelnen Jahresziffem 
stellte die periodische Auswanderung, wie sich sieche behufs 
mehijährig» Arbeit in nordamerikanisch«! Bergwerken findet. 
Die höchste russische Auswanderung brachte die grosse Missemte 
des Jahres 1890, welche eine furchtbare Hungersnot nach sich 
zog; in den Jahren 1890 bis 1892 gingen üb^ 260000 Russen 
von Hamburg und Bremen aus. 



Jahr 



Gesamt- Russische Prozentsau der 

letzteren an 4er 

Auswanderung ersteren 



Hamburg iSqo 99350 42429 43 

1891 144 76791 53 

1892 108820 54149 50 

Bremen 1890 141 425 42^53 30 

i8gi 139 821 29503 
1892 129418 19416 16 

Von allen andern Ländern hat nur Rumänien zeitweise einige 
Tausende über Hamburg gesandt. Insgesamt waren es von 
1882 bis 1891 II 762, von 1892 bis 1902 deren 12513. Von 
Bremen gingen in diesem Zeitraum nur 3461 Rumänen aus, hievon 
im Jahre 1900 allein 1422. 
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Das einzige Ziel, das neben den Vereinigten Staaten fOr die 
Auswanderung in Betracht kommt, ist Brasilien und die 
La Piata-Staaten. Von Hamburg aus gingen dorthin seit 1860 
rund 100000 von Bremen aus rund 75000. 

Im Jahre 1869 entstand eine regelmässige direkte Dampf- 
schiffahrt zwischen Hamburg, Rio de Janeiro und Santos. Im 
Jahre 1876 richtete der Norddeutsche Lloyd eine Verbindung 
Bremens mit La Plata und Brasilien o'm. Damit waren erst die 
Bedingungen für einen bedeutenderen Verkehr gegeben. 

In den sechziger Jahren war die Auswanderung" durch das 
preussische Reskript vom Jahre 1859, das den Abschluss von 
Beforderungsverträgen nach Braalien verbot, und die mit dem 
Jahre 1865 eingetretenen Kriegszustände in jenen Staaten 
bedeutend gehindert. 

Die in den siebziger Jahren mit einem Aufwand enormer 
Kosteil ' bettiiigten Kolonisationsbüstreliun^'en ;reigen ihre Ein- 
wirkung in den gesteigerten Zitfcni der I iHmburgisehon Beför- 
derung nach Südamerika-. Einen bedeutenden Anteil hatten hieran 
von 1876 bis iSjB aus Russland ausgewanderte deutsche Men- 
noniten. 

Das Jahr 1666 brachte mit der Aufhebung der Sklaverei 
einen grosijen Bedarf an tüchtigen freien Arbeitskräften und die 
Kolonialgcsetze vom 28. Juni 1890^ und 21. März 1891 begün- 

*■ Die Aufgaben fOr Eiawanderung belief«n $idi fttr dieses Jahrzehnt auf 
37600589 Mibeis, wSiread in den Jahren von 1S51 bis 1870 nur 13803763 Hilreis 
verati^aht wurden. 

* Die H unljnrgtr Statistik weist Brasilien nicht gesondert auf. 

^ In Ziffci* 2 des Dekretes Tom 38. Juni 1)^90 wurde treie oder teilweise 
freie Ülxifabrt: 

a. Idr Familien von Bauer» und deren Htem, 

b. fflr ledig« Individuen roinnlichen Gescbledits zwischen 18 bis 50 Jahren, 

c. fOr Handwerker und KOnstler, sowie fttr Gesinde von t8 bis $0 Jahren 
sugesagt. 

Indem der von der Regierung für jetlen Einwanderer [gezahlte Paäsagierprcis 
für jeden Einwanderer itfier 12 Jahre 6 ^ 1$ sh 
» » » von 7 bis 13 Jahre 3 7 sh 6 d 

>> » »2>7> ijfi3sh9d 

bemig. 

In Ziffer 5 wurde Danipfcrgescllschaftcn, die während eines Jahres 10 ooo Ein- 
wanderer ohne Klage derselben befördert haben, eine staatliche Gratifikation von 
looooo Fr. zugesprodien. 
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stigten die Einwanderung in hervorragendem Grade, was sich 
in der Statistik wnderspiegelt. Bremen führte im Jahre 1890 
23 Prozent seiner Auswanderung dorthin, 31984 Personen 
schifften sich nach Brasilien ein. 

Die brasilianische Revolution in den Jahren 1892, 1893 
hemmte dann wieder die Einwanderung". 

Das deutsche Auswanderungsgesetz verbot die plan- und 
geschäftsmässige Beförderung- deutscher Auswanderer nach dem 
tropischen Südamerika und gab nur Uruguay, Paraguay, Argen- 
tinien und die drei südlichsten ( rebiete Brasiliens: Parana, Santa 
Catliarina, Rio (irande do Sul frei: nach anderen Staaten Brasi- 
liens dürfen nur nichtdeutsche Auswanderer befördert werden. 
Die im Jahre 1897 Tätigkeit getretene hanseatische Koloni- 
sationsgesellschaft »Hansa«: hat bislang noch keine bedeutende 
Tätigkeit entfaltet^ 

Das gesamte übrige Südamerika, mit dem seit 1872 die 
Hamburger Kosmos-Linie regelmässige Dampfschiff Verbindung- 
unterhält, hat in den letzten 20 Jahren nur 10000 Personen 
zugeführt erhalten; auf Grund des Auswanderungsgesetzes ist 
auch Chile der deutschen Auswanderung gesperrt worden. 

So hat seit dem Jahre 1860 die luinseatische Reederei sich 
die deutsche Auswanderung bis auf einen kleinen Prozentsatz 
"errungen, in der fremdländischen Passage al)er einen hochwill- 
kommenen Ersatz für die durch günstige Wirtschaftsverhältnisse 
abgehaltene deutsche Auswanderung bekommen. 

Dieses Zuströmen von allen Seiten hat ihr aber die Erwei- 
terung ihrer Tätigkeit ermöglicht und sie versorgt auch Gebiete, 
für die langehin nur England das Passagegeschäft betrieb. 

Dem deutschen Auswanderungsgeschäfte stehen indessen 
kritische Zeiten bevor. Gerade das Ausländerelement, das in den 
letzten Jahrzehnten goldenen Gewinn in der Passage brachte, 
will von vielen Einwanderungsstaaten weiterhin nicht mehr 
akzeptiert werden. Hat sich das amerikanische Eiuvv .mderungs- 
gesetz vom Jahre 1893 dagegen gerichtet, völlig Mittellose, Ver- 
brecher und Erwerbsunfähige zugesandt zu erhalten und durch 
Vertrag gebundenen Arbeitern, welche die einheimischen Arbwts- 



' cf. Schacbuer, 1. c. ikitc 145. 
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kräfte von ihrem Brot verdrängen würden, die Landung verboten, 
so sind von Volksstimmung und im Parlament seitdem bedeu- 
tend weitergehende Massnahmen gefordert worden. 

Das Staatsinteresse fordert gebieterisch die Zurückweisung 
von Elementen, die nicht geeignet sind sich mit dem politischen 
Staatskörper zu verschmelzen. 

Da diese auch einen sehr niedrigen Standard of life haben, 
so herrscht auch in der Arbeiterklasse eine grosse Erbitterung 
gegen sie. 

In der diplomatischen Aktion gegen Rumänien, in der die 
Unionsregierung an die Beobachtung der in dem Berliner Vertrag 
von 1878 aufgestellten Bestimmung, wonach die Gewährang der 
bflrgerlichen Rechte an die Bewohner Rumäniens ohne Rücksidit 
auf das Glaubensbekenntnis zu erfolgen hat, gemahnte, — ein 
Schritt, der wesentlich dem Missvergnügen über die Zuwande- 
rung dieser Elemente entsprangt — kündigt sich ein weiteres 
Vorgehen in der Einwanderungsbeschränkung an. Nicht weniger 
ungünstig betrachtet man Qrrssc Teile der österreichischen, 
russischen und romanischen Einwanderung. 

Bereits bat Transvaal und das Kapland den Analphabeten 
die Türe verschlossen» in Australien ist ein gleiches Gesetz im 
Werden und das in der Rooseveldtschen Botschaft vom 2. Dezem- 
ber 1902 an den zu einer neuen Tagung zusammengetretenen 
Kongress angekündigte Einwanderungsgesetz wird die Ein- 
wanderuncr nncrwünsditer Elemente "'^ ^\citem Umfange hindern 
und wohl auch den Bildungsgrad als JMasstab nehmen.' 

* In der Associated Ptess d. d. Ncw-York 17. $c|)temb«r 1902 ist zur Note 
des Staatssekretln Hay in Sachen der rumänisdieii Jnden offiziös ausgefahrt: Die 

K'-};it.rung der V>.n-ini^t(.ii Staaion inüsso )^f^en liic Behandlung tkr die Juden in 
Rumänien unterworfen seien, \Vi<!crsprudi trlicbtn nicht allein deshalb, weil sie un- 
anfechtbaren Grund habe di^r Schädigung der ITnionslaaUn durch massenhaftes Zu- 
ttrOmcD mittelloaer unwissender jüdiscli>runiantsclicr Immigranten cntgegciuutrelcn, 
snodera auch im Kamen der MenschUclikeit 

• Mr. Sargent, iler Konnssär für die Einwanderung in den Vereinigten Staaten 
beklagte in der Zeitung »The WoiUl tjuni 1903). dass die Kinwanderer jet/t meist aus 
ikn östlichen Staaten lMjrii|us koiniiieti: Diese Antlcrung in «ler Einwanderung hat 
die Zähl der des Lcüinü und Schreibens Unfähigen von 7<^,o auf 25"/«) in die Jlöhu 
getrieben. Statt der Teutonen und Kelten kommen jetst meist Slaven. Dieser Zu- 
strom vom Fremden, die nicht im Stande sind englisdi su spredien, rouas die sosialea 
und politischen Verhältnisse des Landes nn gfliwrig beeinflussen.c 

Schachnor, da» Tarifwoicn etc. 3 
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Damit aber droht den hanseatischen Schiffahrt^gesellscliafter 
ein schwerer Schlag»-, zumal für die nr-rdeur« -päischen Reedereien 
(his nordamerikanische Pass<'ii.n- presch alt all»-in üTf^5>se Bedeutung 
hat, wahrend bei allen anderen Ziek-n, die sich vielleicbt alsdann 
der Auswanderung eröffnen, die südeuropäi^ben Häfen in gün- 
stigeren Mitbewerb treten können und die ausserdeutschen Aus- 
wanderer an sicli ziehen werden. 

So sehen wir denn eine grosse Verschiebung der Aus> 
Wanderung und mit ihr eine bedeutsame Umwälzung im Pässage> 
geschaht im Anzüge 

2. Kajütsverkehr aus deutschen Häfen. 

Erst Ende der sechziger Jahre bekam der Kajfitsverkefar 
mit Amerika eine grössere Bedeutung*. 

Der deutsche Kaufmann besucht dasselbe; die vielen industri- 
eilen Beziehungen und. Handelsverbindungen erbeischen viele 
Geschäftsreisen; die als Auswanderer Hinübergegangenen kommen 
für immer oder nur vorübergehend auf Besuch, nun vermögend 
geworden, als Kajütspassagiere nach Europa; Vergnügungs» und 
Studienverkehr führt wachsende Mengen Amerikaner nach der 
alten, Europäer nach der neuen Welt 

Der Prospekt der Adler Linie vom Jahre 1871 hebt bereits 
den neuaufgekommenen Andrang von Vergnügimgs- und Be- 
suchsreisend< n hervor, der in den Monaten April bis November 
so gross sei, dass er ohne wochenlangc Vorherbesteliung eiues 
Platzes auf d« utschen Schiffen kein Unterkommen finde, sondern 
über England '^« hen müsse. 

Über die (xrösse des damaligen Kajüts-Pa^agierverkehrs 
Europcis mit den Vereinigten Staaten fehlen uns seitens der 
kontinentalen Statistiken jegliche Daten. Indessen der amerika- 
nisrhen Statistik kennen wir entnehmen, dass diese Passage erst 
mit (l'-m Jahre iH''mi sich in stärkerem Grade gehoben h:it und loooo 
üb< r.sti' L; , in friihcrcu Jahren hatte sie nur vorübergehend 
40ÜO übcrsclirittcn ; freilich deckt sich die in jener Statistik an- 

* Auf den der Kajüte allein gewidmeten Dampfeni der Ooean-Steam Nav^ati«n 

Conip.-xny gingfn in den ersten 5 J;ilircn ihres Bestehens 1848 bis 1852 mir 3(138 Per- 
soiHii iiher '1 11 '"^" nti, worin sich citr {jiinzc Danipfcrkajiilsverkchr erschöpfte; Ihm- 
bürg boiHüs damab noch kciueu släudigeo Daiiipferdicnst über das aliontiadie Meer. 
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g'eg^ebene Teilung in »Einwanderer« und »Nkhtefnwanderer« 
d. h. solche, die mit der Abgeht dauernder Niederlassung und 
solche , die ohne diese sich in den Vereinigten Staaten aus- 
schiffen, nidit mit der Scheidung von »Zwiscfaendecker« und 
»ICajütspassagiere«, jedodi kann wohl ohne viel Irrtum eine grosse 
Ähnlichkeit beider Sffern angenommen werden; es benützen wohl 
eine Anzahl »Nichtauswanderer« Zwischendeck, wie indessen 
anderseits eine Anzahl »Einwanderer« KajQte fahren. Sicherlich 
kann man in dieser Statistik die Bewegung der Kajütspassage 
im allgemeinen v^olgen. (Tabelle I.) 



Tabelle I. 
In den Vereinigten Staaten. 



JtuVr 


xi iCMBinwuiacrcr 


■■In WA n n MVMV 

jLiDwmiii^rcT 




iHiucinwanacirer 


JLlDwIlTHKrcr 


1856 


4597 


195 857 


1876 


20005 


169 986 


1857 


4361 


246945 


1877 


23 162 


141 957 


1858 


3625 


119 501 


1878 


19307 


138 469 


1859 


2666 


118616 


1879 


20 128 


177 826 


IB6O 


3403 


150237 


1880 


24 939 


457 257 


I86I 


2 194 


89724 


1881 


25732 


669 431 


1862 


2978 


89007 


1882 


27 280 


788 992 


1863 


1758 


174524 


1883 


41 910 


603 322 


1864 


223 


193 195 


1884 


41971 


518592 


X865 


667 


247 453 


1885 


42412 


395 346 


1866 


3651 


314917 


1886 


22 720 


334 203 


1867 


4757 


310965 


1887 


22 929 


490 109 


1 S68 » 


3183 


138840 


1888 


20 62 1 


546 889 


1869« 


II 306 


352768 


1889 


20 845 


444427 


1870 


15717 


387 203 


1890 


21 123 


455 302 


1871 


21 25g 


321 350 


189I 


18 798 


560319 


1872 


18 192 


404 806 


1892 


20 269 


623 084 


1873 


13358 


459 803 


1893 


40750 


502 917 


1874 


14610 


313 339 


1894 


32940 


314467 


1Ö75 


17 134 


227 490 









Wir sehen ein stet^ Schwanken in der Tabelle, das in- 
dessen in keiner Weise ein Spiegelbild des Einwanderungsverkehrs 



' nur I. Januar bis 30. Juoi. 

' Ab 1869 das Jalur stets vom i. JuU bis 30. Juni« 
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ist, die Steigungen und Senkungen des Nichtcinvvandcrcrvcrkehrs 
vollziehen sich völlig unabhängig von jenem. Der Kajütsverkehr 
ruht eben auf einer g^nz anderen Basis als der reine Auswan- 
dererverkebr, für Um sind von diesem verschiedene Momente 
massgebend; dass deshalb nicht dieselben Verhältnisse für ihn 
von Einfluss sein können, ist damit nicht gesagt. So ist es klar, 
dass die Jahre des nordamerikanisdien Bürgerkrieges ihn ebenso 
hemmen musten, wie die Auswanderung. Wahrend indessen 
diese durch den Bedarf an Truppen und Arbeitskräften im Jahre 
1863 und 1864 beräts ansteigt und sofort nach dem Krieg zu 
voriier nie dagewesener Höhe ansdiwillt, ist der Greschäfts- und 
Vergnügungsverkefar im Jahre 1864 und 1865 sogar auf seinem 
Tiefstand und erst die völlige Wiederkehr geordneter Verhältnisse 
vwmögeii denselben im Jahre 1866, wie wir der Nichteinwande- 
nings-Personenzahl entnehmen können, wieder auf frühere Höhe 
zu bringen. 

Eine Betrachtung des englischen Kajtttsverkdirs zeigt uns 
ein ganz anderes Bild, als uns die amerikanischen Zahlen geben. 
(Tabdle II). 

Tabelle IL 



Vertdlung der aus britisdien Häfen nach überseeischen Ländern 
abgereisten Personal auf Kajüte und Zwisdiendedc 

1876— 1 901: 



Jahr 


Kajüte 


Zwischendeck 


Jahr 


Kajüte 


Zwischendeck 


1876 


41 900 


96322 


1889 


77097 


265544 


1877 


37 147 


82 824 


1890 


76081 


239899 


1878 


43 168 


104495 


1891 


74 281 


260 262 


1879 


43928 


»73235 


1892 


78 142 


243 255 


1880 


50734 


281 560 


»893 


69986 


237 647 


1881 


54270 


338 244 


1894 


68 829 


157 998 


1882 


56739 


356549 


1895 


76893 


194879 


1883 


55840 


341 317 


1896 


77912 


164 040 


1884 


57403 


246 498 


1897 


75463 


137817 


1885 


51 428 


212957 


1898 


68 800 


13637« 


1886 


59382 


271419 


1899 


74170 


166 527 


1887 


60754 


335 740 


1900 


86912 


211 647 


1888 


65658 


332 836 


I9OI 


85 288 


217 287 



^kj-.i^uo uy GüOgli 
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TTicr schon wir ein ziemlich regelmässiges Ansteigen ; die 
v^orliandenen Schwankungen stehen auch hier in keiner Wechsel- 
bezieh.ung zu dem Zwischen deck verkehr. 

Ein wie geringer Bruchteil des mächtigen englischen Kajüts- 
verlcehrs nach den Vereinigrten Staaten geht, ergibt die Ver- 
g"leichung der Zahlen, hier der gesamte Nichteinwandererverkehr, 
dort der englische Kajütsverkehr allein, jene Ziffern durchschnittlich 
um das Doppelte übertreffend. Die Grösse des letzteren, und 
das stabilere Moment in demselben beruht auf den engen wirt- 
scliaftlichen und politischen Beziehungen Englands zu seinen 
Jvolonien. Der grosse, stets wachsende staatsdienstliche Verkehr 
einerseits, und der (xcschäftsvcrkehr anderseits stehen hier gegen- 
über dem schwankenden Vergnügungsverkehr weit im Vorder- 
grund. 

einen Anhalt für den amerikanischen Besuch- und Ver- 
gfnügpungsverkehr haben wir in den Ziffern der unter der Rubrik 
Auswandenmg von Staatsangehörigen der Vereinigten Staaten 
aus Hamburg und Bremen in deren staatlichen Statistiken auf- 
geführten Personen. (Tabelle lU), 



TabeUe IIL 



Amerikanische Auswanderung: 



Jahr 

1859 
1860 

i86r 

1862 



1B63 
1864 
1865 
1866 
1867 
1868 
1869 
1870 
1871 
1872 



Hambuig Bremea Jahr Hamburg 

787 — 1873 4404 

1275 — 1874 4414 

I 194 — 1875 4683 

1635 — 1876 3916 

1615 — 1877 3175 

1 — 1878 3 373 
2920 — 1879 2914 

2 465 3 306 1880 3 192 

1 470 3 294 1881 2 786 
1577 3 5oy 1Ö82 2798 

2 998 4 089 1883 2 1 18 
2510 3 130 1884 2 969 
3384 5083 1885 3790 
4052 5368 1886 3209 



Bremen 



6 205 

4 974 

5 983 
4617 

4462 

4677 

3915 
4 240 

4410 

4 866 

5 919 

7564 

9 757 
8713 
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Jahr 


Hambuig 




1887 


3084 


9612 


1888 


2965 


10 081 


1889 


4447 


II 500 


1890 


5 535 


11465 


1891 


6572 


II412 


1892 


4562 


10097 


1893 


3310 


7 779 


1894 


6918 


9365 



Jahr 


Hamburg 


3ren 


1895 


8372 




1896 


7 59» 




1897 


6236 


I z Ö I 


1898 


4958 


9 


1899 


60 


3 


1900 


28 


2( 


1901 


II 146 


3« 


1902 


8733 


9 



Ist es sdion an sich klar, dass die Auswanderung dorthin 
von amerikanisdien Staatsangehörigen keine erhebliche sein 
kann, so gibt den völligen Beweis hiefOr das Jahr 1899 und 
1900, in denen die beiden hanseattschen Statistiken den wirklichen 
Auswanderungsverkefar von dem sonstigen Reiseverkehr scheiden, 
— was die Hamburger Statistik im Jahre 1901 wieder aufgab — 
und in denen die Am«ikaner in unbedeutenden zweistellig^en 
Zahlen erscheinend 

Die drei Tabellen lassen sich nur schwer in Zusammenhang" 
bringen; von den Jahren mit markanteren iireignissen sei eines 
herausgegriffen: 1893. 

In diesem war die Weltausstellung in Chicago, was in der 
amerikanischen Statistik eine Verdoppelung des Nichteiinvanderer- 
verkehrs bringt. Der eiij^lische Kajütsverkehr wird nicht horührt; 
derselbe geht ja zum grossen Teil in die Kolonien, ausserUcm 
überwiegt bei ihm der staatliche und geschäftiiclic Verkehr; auf 
ersteren hatte die Aui>i)telluiig gar keinen, auf letzteren nur 
geringen Einfluss; denn die Engländer hatten sich an der Chica- I 
goer W'ehriusstdhmg nicht bedeutend beteihgt. Wenn aber statt \ 
der zu erwartenden Hebung des Kajüts Verkehrs sogar ein Sinken ' 
walirzunehmen ist, so findet dies seine Erklärung vor allem ; 
in der Lähmung des transatlantischen Verkehrs, da die in | 
vielen Ländern ausgebrochene Choleraepidemie den Vergnüguug6- 
wie auch den Gresdiäfesvarkehr auf das Äußerste beschrfinkte. 



* In den Vicrtcljahrsheftcn zur Statistik des deutschen Reiches sind nur 
Auswanderer aufgeführt, es adiifften sich an Staatsangehörigen der Vereinigten Stuten 
in Hamborg 1900-^1903 ein: 28, 16, 13; in Bremen: 7, 13, 9. — Die jfla^te 
Hambittser Statistik hat den Vennerk: esnacblieealieh der beförderten Fkssaeiete. 



^ kj.i.uo uy Google 



Die Cholera ist es wiederum, die neben der Chicagoer Aus- 
stellung den amertkanisdien Reiseverkehr nach Deutsdiland 

hinderte, und so sehen wir den tiefsten Stand der in der hansea- 
tischen Statistik als »Auswanderer« bezeichneten Amerikaner 
im verflossenen Jahrzehnt in das Jahr 1893 fallen, ein Rück- 
gan^ Regen das Vorjahr in Hamburg um 1200, in Bremen um 
2300 auf 3310 bezw. 7779 Personen. 

I>er Einwanderungsverkehr sank indessen in diesem Jahre 
infolge der eingetretenen amcrlkani sehen Krisis um mehr als 
120000 Personen, um »/s '^'^^^ Vorjahrs. Die Hansa- 
städte zeigen einen grossen Rückgang der Auswanderung, 
besonders Hamburg, der Hauptherd der Cholera. 

Auswanderung über Bremen nach den Vereinigten Staaten: 

1892 : 125 262; 1893 t 105 049. 

Auswanderung über Hamburg nach den Vereinigten Staaten: 

1 892 : 7 1 830; 1893 : 45 990. 

In diesen Zahlen ist der gesamte Reisevork^ inbe- 
griffen und so können wir nur aus den amerikanisdien Ziffern 
das riditige Urteil über den hanseatischen Verkehr schöpfen, das 
durch die Ausweise der Sdiiffahrtsgesellschaiten bestätigt wird, 
dass nämlich die Aus^ bezw. Einwandoiing — der Zwischen- 
decksverkehr — bedeutend fiel, der vorübergehende Besuch 
— der Kajütsverkdir — stieg. 

Die Chicagoer Ausstellung hatte eine grosse Zsütl deutscher 
Besucher angezogen, die wohl teilweise über fremde Häfen fuhren, 
da sie die Choleragefahr scheuten, immerhin aber doch in grosser 
Anzahl über Bremen gingen. In diesem Umstände ist auch das 

weit geringere Zurückgdien der Bremer sogen. ^^Auswanderung.c 
als der Hamburgs begründet. Dieses Jahr beleuchtet die grosse 
Verschiedeiilieit von Zwischendeck und Kajütsverkehr, für 
letzteren spielen Veranlassungen und Abbsdtungen mit, die den 
ersteren nicht berühren und umgekehrt 

Auch die früheren Ausstellungsjahre, sowohl Amerikas wie 
des Kontinents, drücken sich in dem Passagierverkehr aus; sie 
regen diesen an, geben spezielle Veranlassung zum Besuche des 
anderen Weltteils und schaffen engere Weehselbeziehungen auch 
für die folgenden Jahre. Die Ausstellung in Philadelphia 1876 



i 
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Steigert den Nichtein wandern ngsverkchr in Amerika, die Kajüts- 
pnssnge von Eng-land ans, \crmindert den Besuchsverkehr nach 
Deutschland, wie Hamburgs und Bremens gesunkene Zahlen 
ergeben. 

Die Weltausstoli luvten von London (1S62) nnd Paris (1^67) 
zeigen sich in der Nichteinwandererziffer der amerikanischen 
Statistik. 

Die Ausstellung in i^iris 1889 können wir an Englands, 
Hamburgs und [tremens Zaiilcn ))emerken, denn über diese Häfen 
reisten che Amerikaner vieU"ach zurück; wahrend das Gleichbleiben 
der amerikanischen Ziffer darin seine Erklärung findet, dass eben 
der sonstige Geschäfts- und Vergnügungsverkehr dorthin ab- 
genommen hat, da ihn Paris an sich zog» dieser Ausfall aber 
durch die vmiehrte Rückkehr Ausgereister stane Deckung fmd. 

Für die deutsche Reederei war die Heranziehung des 
fremdländischen Verkehrs von jeher ein Hauptziel. Schon aus 
einem Artikel der Times vom 16. Januar 1869 können wir 
ersehen» wie die deatschen Dampfer englischen Kajütsverkehr 
durch die vornehme Ausstattung ihrer Sctuffe und die gute Ver> 
pflegung anzuziehen wussten; trotz ihrer hochgestellten Kajüts- 
tarife konkurrierten »e erfolgreich mit den billiger fahrenden 
englischen Linien. Unter diesen oblag die Cunard-Line am 
meisten der Pflege des Kajütsverkehr; erst in neuester Zdt wird 
sie an Kajütspassagierzahl von der White-Star-Line übertroffen. 
Die Cunard-Line liess sogar bis Ende der siebenziger Jahre 
noch Dampfer fahren, die kein Zwischendeck führten. 

Die Einführung des Schnelldampferverkehrs wie solcher im 
Herbste des Jahres 1882 bei dem Norddeutschen Lloyd, nachdem 
sie den ersten Schnelhlimpfer »Elbe« schon im Jahre i8Si fahren 
liess, 1889 bei der Hamburg -Amerika-Linie sich vollzog, erhöhte 
die Konkurrenzmacht dersiH^'n nocli mehr. Wenn sich die 
Kajütspassage des Lloyd im Jahre 1883 gleich um 25" „ mehrte, 
so ist der grösste Teil dieser Zunahme der Alilenkuntr ron 
fremden Linien zuzuschreiben, ein Teil freilich auch dem durch 
Schaffung schleunigerer Beförderung angeregten Vergnügungs- 
und liesuchsverkehr. 

Wir .seilen denn auch \ ein 1882 an ein kontinuierliches, nur 
sporadisch unterbrochenes Steigen des Bremer Amerikanerverkehrs 
und gleiclies seit dem Jahre 1889 in Hamburg. 



^ kj i^uo uy Google 
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Beide Gesellschaften sind niclit müde geworden^ die An- 
ziehungskraft ihrer Dampferlinicn stets zu heben, ihre neuesten 
Scbnelldampfertypen haben kein Seitenstück an Komfort, vvie 
Schnelligkeitsleistung ^ in irgend einem anderen Lande. Dadurch 
ist die Heranziehung^ des bedeutungsvollen amerikanischen Reise- 
publikums gewonnen worden. 

Kinen Überblick über die Leistungen sämtlich«: atlan- 
tischer Schnelldampfer geben die neuesten amerikanischen Jahres- 
berichte über die Auslandspost New-York — London — Paris. 

Postbeförderung*. New-York — Lon don — Paris. • 

Durchschnittliche Beförderungsdauer im Jahre 1901/02 
(1900/1 901, 1899/ 1900): 

Norddeutscher Lloyd 160,6 (184,4, Stunden 

Haniburg-Amerika-Lmie . . . . 173.6 (171,3, 181,2) » 

American-Line 180,7 ('^2,9, 183,2) » 

Cunard-Line 187,1 (188,2, 184 ) » 

White-Star-Line 193,6 (193,2, 194,7) » 

Compagnie Generale Transatiantique 204,2 (209,3, 211,5) * 

^ Das blaue Band des Ozeans wnrde von der deutschen Reederei nicht infolge 
direkter oder indirekter Subvention errungen, sondern Dank eigener Kraft. Bezeichnend 
für die Ruhe mit der in englischen Kreisen stets das Gegenteil bcliaiipli t wird, nach- 
dem doch die Verhandlungen im cnglischca Parlament über die Schiffahrt die Tat- 
sadien zu Tage gefördert haben, smd folgende swei Sitze in der Geadildite der 
Cunard-Line. 

Seite 5 Introduktion: 

British shipowncrs have bcen icnvporatily dqmvpd nf the honor of holdinj,' llie 
record for tbc highcst speeds attaincd in crussiag the Atlantic The distinction has, 
for a time at käst, twen snatched away by ihc ships of a rival Power, whoae indnstxy 
is fostered by the bounty System. 

In this country sbipping has DO sort of financiol cncourngcnient heyond Üiat 
ooniiog from the »nployment of its own capital and its own individtial exertions. 

' »Nattticus« 1902 (S. 192), 1903 (S. 230). — Der Rückgang der Hambutg- 

Amerika- Linie im Jahre 1902 wurde durch die Ausserdienststellung der »Deutschland« 
veranlagst. Die beiden ongliscliLH Gesellschaften geben ihre Posten in Queenstown 
ab, von wo sie mit Eilzügen nach London gelangen, was eine Abkürzung von to Stun- 
den gi^enüber den amerikanfawhcn Sdiiffen, die in Southampton und von J Standen 
gegenüber den dentsdien Schiffen, die seit 1901 in Piymottth (vcndem Southampton) 
ilire Post abliefern, bedeutet. Die Franzosen haben nach ^avre— Paris emen am 
5 — 6 Standen längeren Weg gegenüber Plymouth. 
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Einzeldampfer 1901/02: 
Kronprinz Wilhelm (N. L.) . . I49j5 Stunden 



153.2 » 

153.7 » 
169.5 » 

170.8 » 

173.4 

178,1 » 
ist der Kajütsverkehr wesent- 



Deutschland {H.AX.). 
Kaiser Wilhelm d. Gr. <N, 
Lucania (Cunard-L.) . . 
Campania (Cunard-I„) 
St. Paul (American-L.) . 
La Savoie (C G. T.) . . 

Bei diesen Schnelldampfern 
lieh in den Vordergrund getreten. 

So ist bei dem Hamburger Schnelldampfer »Deutschland c 
für 750 bis 800 Kajütspassagiere, aber nur für 300 Zwischen* 
decker Aufnahmefähigkeit geschaffen. 

Auf dem neuesten Riesendampfer des Norddeutschen Lloyd, 
»Kaiser Wilhelm II.« können 775 Passagiere I. Klasse in 290 
Kammern, 343 Passagiere IL Klasse in 107 Kammern und 770 
Passagiere III. Klasse untergebracht werden, also wiedmim ist 
für eine weit grössere Anzahl Kajütspassagiere als Zwischendecker 
Plate, 

In dem gesamten Verkehr, der sich in der von nord- 

europäischen Häfen nach Amerika bewegte, stehen die beiden 
Linien vorne an. 





1901 


1902 




Ka 


j ü l c 


Hambiirir-Amerika-Linie 


20524 


20 106 




20 403 


24588 




6 24 1 


0878 


Compa^Tiie (Tcneraie Transatlautiquc 


7 27g 


8634 


White-Star-Line 


18 167 


18 402 




5 .595 


7099 




i? 7^3 


16 308 


American-Line 


12 1 10 


M 45'-' 




7 577 


8 229 


Scandinavian-American-Line .... 


947 


I 816 


Allan-State^Line 


2386 


2427 




4 194 


3843 


Eine einzige europäische Linie, die Londoner Atlantic- Trans- 



port-Line, hat die Ausschaltung des Zwischendeckverkehrs vor- 
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j^enommon und sucht ein Äquivalent in dem höheren Ansatz 
ihrer Kajütspreise, besonders der II. Kajüte, der ans der Xicht- 
mitführung der lästigen Zwischendeckspassage gerechtfertigt wird. 
Sie bef örderte indesst n nur rund Y5 und '/ö von dem, was jede 
der beiden deutschen Annrikalinien an Passagieren hin überbrachte. 

Nur England, 1 )(.utschland und Frankreich haben solch 
rit -nncnswerte KajiUsj^assage , dass die DanipfschiffahrtspcsoU- 
schaften diesen Zweig in der geschohenen Wnst ■ au^sbauen konnten. 

Die Schiffe sind Paläste geworden, dem verwöhntesten Luxus- 
"bedürfnissc ist Ivechiiung getragen. 

^'ertrage■ mit lüscnLalmgesellschaficn haben günstige Ver- 
bindungen der llafenplätze Cherbourg mit Paris und Plymouth 
mit London herbeigeführt, Durcli Schaffung einer besonderen 
Expressverbindung von den Hansastädten nach G^ua, dem so- 
genannten Lloyd'Expresszug, wurde eine weitere Steigerung des 
über beide Städte gehenden Passagierverkehrs angestrebt 

Ja anlässlich der Pariser Ausstellung schritt sogar die 
Hamburg- Amerika -Linie zur Pachtung zwei«* Pariser Hotels; 
die Veranlassung hiezu bot die Befürchtung, dass die Pariser 
Hotels zur Aufnahme aller dort zur Ausstellung zusammen- 
strömenden Fremden ausser Stand sein würden und hiedurch 
eine Stockung des überseeischen Reiseverkehrs herbeigeführt 
werde» was das Passagegeschäft nachteilig beeinflussen könnte. 

So sehen wir, wie mit unendlicher Sorgfalt der Hebung 
dieses hohen Verdienst bringenden Gesdiäftszweiges nachge- 
gangen wird. 

Nur der nordamerikanische A"< rkehr erheischt und zahlt 
solche Aufwendungi n ; unsere stattlichen Postdampfer nach Afrika, 
Austalien und Asien bleiben in bescheidenem Rahmen, weil sich 
solcher Luxus und kostspielige Schnelligkeitsrekorde nicht bezahlt 
machen würden. 

Auch die Mittclmeerlinien haben keinen genügenden Kajüts- 
verkehr, sie nähren sich ausschliesslich von Zuischendeckern. 
Der Norddeutsche Lloyd ist die einzige Linie, die demselben 
dort erhöhte Pflege nnt^'-edeihcn liess und iqoi mit 2557, 1902 
Mlit 3179 Kajütspas^agieicii die weitaus höchste Summe aufweist. 

Italien hat keiiu n ausgehenden Vergnügunc^^ erkehr, da 
die Reisrliist (iiT Runi.inen überhaupt eine geringe ist; der 
Besuchsverkelir von ^Vmerika nach Itahen bewegt sich auf dem 
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Zwischendeck; sozial Höherstehende wandern nicht nach Amerika» 
die italienischen ung^emten Arbeiter obliegen auch in Amerika 
keiner anderen Beschäftigung und ändern ihr gesellschaftliches 
Niveau nicht, sie kdirm als Arbeiter wieder nach einigen Jahren 
zurück, um wieder im Zwischendeck hinüberzugehen. 

Ein Geschäftsverkehr zwisrlion Italien und Amerika» wie 
solcher von Geschäftsreisenden Pflege findet, besteht kaum; die 
Folge ist, dass der Kajütsverkehr von ItaHen aus ein verschwin- 
dender ist und deshalb auch nicht gleiche Anstrengungen in 
Komfort und Luxus möglich und nötig macht, was hinwiederum 
die Benützung durch amerikanische Gäste hindert, die es vor- 
ziehen, zur Rückfahrt wieder den deutschen Hafen aufzusuchen 
oder in französischen sich an Bord des Hamburg-Amerika» oder 
Norddeutschen Lloyd- Dampfers zu begeben. 

ÄhnÜch liegen die Verhältnisse in Portugal. 



Kajätspossagiere 

MiiicliticerlioieD : 1901 190% 

Norddeutscher Lloyd 2557 3 179 

Hamburg-Amerika- Linie 453 592 

Nav i^^azione Generale Itadiana 538 i 304 

Fabre-JLine 33 91 

Anchor-Line 70 95 

L<i Veloce 493 483 

Prince-Line 158 62 

Compania Transatlantica 53 So 

Impreza Insulane de Navagarao (Lissabon) ... 106 122 

Linha de Vaporcs Portuguezcs (Oporto) .... 104 157 



Die grosse Pflege der Kajütspassage im Nordeumpa - 
New-York-Verk( lir i^ibt den offenbaren Beweis ihrer Rentabilität. 
Das Zwischendeck hat seine ausschlaggebende Bedeutung bei 
den Erträgnissen der Personenfahrt verloren. Gustav Cohn 
konnte recht wohl noch im Jahre 1883' schreiben, dass bei den 
transatlantischen Passagierdampfern die Beförderung der Zwischen- 
deckspassagiere der lukrativste l*.i^stnndtei! des Transportgeschäftes 
zu sein pflegt. Aber seitdem haben sich die Verhältnisse ge- 
ändert. Die Auswanderung hat ihren Höhepunkt überschritten 

I Die englisdie Eisenbabspolitik der leuten 10 Jahr« (1873 <~ 1883) von Gustav 
Cohn. Leipzig 18B3, Seite 76. 
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and in dem Aufkommen der Kajütspassage ist den Schiffahrts- 
^esellschaften ein willkommener Gewinnträger erstanden. Ge- 
rade der Umstand, dass Zwischendecks- und Kajütsverk^ nicht 
parallel gehen, hat für die Rentabilität der DampfschiffsHnien 
^osse Vorzüge. In Zeiten geminderten Zwischendecksverkehrs 
besteht er vielfach ungemindert fort, in Monaten geringer Aus- 
wanderung, so im Herbst, füllen die rückkäirenden Amerikaner 
die Dampfer, er ist ein mehr konstant bleibender Faktor, der 
nicht in einem Jahre sich unberechenbar aufbäumt und dann 
wieder zusammenstürzt 

Gerade jene Hauptmomente, welche die Auswanderung 
allein bestimmen, günstige Wirtschafts- und Erwerbsverhältnisse 
im Einwanderungsland, ungünstige Wirtschafts- und Erwerbs- 
verhältnisse im Auswand«:ungsland, sind von geringe Belang 
für den Kajütsverkehr. 

Von gross«* Bedeutung ist der Kajütsverkehr auf der 
Ostfahrt, wo er einen ständigen Einnahmeposten bildet, während 
der eingehende Zwischendeckverkehr bis in die neuere Zeit nur 
bei durch ungünsiig"e Konjunktur gesteigerter Rückwanderung 
erheblich war, jetzt freilich auch, mitverursacht durch d^'e soge- 
nannte überseeische Sachsengängerei, bis zu einem Drittel des 
ausgehenden Zwischendecksverkehrs sich gesteiL^ert hat. 

Es ist schlechterdings zu sagen, dass unsere Schiffahrts- 
gesellschaften, was den Personenverkehr betrifft, auf den Er- 
trägaisijen des Kajütsverkehrs ebenso sehr basieren, wie auf der 
Auswanderung und daraus erklärt es sicli auch, wie sehr man 
sich in jüugsier Zeit bemüht hat, durch Vereinbarung mit den 
anderen am atlantischen Personenverkehr beteiligten Gesell- 
schaften die RentabiUtät dieses Geschäftszweiges zu erhöhen. 
Ja man sucht in ihm laut den Geschäftsberichten nicht nur Ersatz 
für den zurückweichenden Auswanderungsverkehr, sondern auch 
für den durch niedrige Frachtsätze bedingten Ausfall im Ver- 
dienste des Frachtverkehrs. 

IKe Zukimft wird die Auswanderung noch mehr zurück- 
drängen und den Kajütsverkehr alsdann noch wichtiger und be- 
deutungsvoller für die Gesamtrente der ScfaiffahrtsgeseUschaften 
werden lassen. 
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Selbstkosten und Tarife der Personenbeförderung. 

Einleitung. 

In den Transportpreisen der Verkehrsuntemehmungen wird 
der Ersatz der SdbstJcosten und die Erzielung einer Gewinn- 
quote angestrebt Von der Wiederersetzung der ersteren durch 
den Verkehr hängt die Existenz des Befdrderungsuntemehmens 
ab. Je billiger dasselbe wirtschaftet desto günstiger ist seine 
Position. In erster Linie setzt es sich dadurch in den Stand im 
Vergleich zu anderen Unternehmungen bei gleicher Gewinn- 
quote die niedrigsten Raten zu gewähren und vermag sich 
bei monopolistisdier Preisgestaltung die grösste Rentabilität zu 
sichern. 

Auf der Ersparungstendenz baut sich die ganze technische 
und kommerzielle Entwicklung der Schiffahrt auf. Der Über- 
gang vom Holz- zum Eisen- und zum Stahlschiff, wie die unge- 
heuren Fortschritte in der Maschinenkonstruktion, wie das An- 
wachsen der Tonnage, so dass die heutigen Riesen des Meeres 
das Dreissigfache der Bruttotonnage des ersten Ozeandampfers 
aufweisen, hängen damit zusammen. Wenige grosskapitalistische 
Unternehmungen, die auf breite Güter- und Persnnmmassen die 
Selbstkosten zu verteilen in der Lage sind, beherrschen nun- 
mehr den Verkehr. Das Schiffartsgewerl ' 1 't sich vielfach mit 
den Industrien, welche die schwimmenden Beförderungsmittel 
bauen und ausstatten, verschmolzen, oder sich mit denselben auf 



i^uo uy GüO 



Einleitung. 



das Engste liiert Teilweise hat es sogar die Forderung der Kohle 
und die Produktion des Proviants selbst in die Hand genommen 
oder sich als Massenabnehmer die günstigsten Kaufbedingungen 
zu verschaffen gewusst. Das Streben nach grösstmöglichem Ge- 
winn hat die Trusts, Pools und Konferenzen in die Welt gerufen; 
eine Handvoll grosser Unternehmungen beherrschen den Verkehr 
in den Meeren. Unternehmungen, die dem Interesse dieser. Ver- 
bände abträglich sind» werden erdrückt, wenn sie sich nicht 
freiwillig fügen, und günstige Raten sind der Preis dieser mono- 
politischen Bestrebungen. 

In den letzten Jahrzehnten ^nd freilich mehrmals neue 
Reedereien in den Besitzstand solcher Vereinigungen eingebrochen. 
Auf die Krücken der Staatshilfe gestützt, haben sie ihre Fahrten 
begonnen und wenn eine energische Nation, gewiegte Kaufleute, 
tüchtige Industrielle und Gewerbetreibende hinter ihnen standen, 
so haben sie sich und ihrer Nation bald den gebührenden Anteil 
am Welthandel zu verschaffen j^^ewusst. Für jeden Staat aber, 
ist die Existenz einer kräftigen Handelsmarine ein bedeutendes 
Moment für seinen wirtscliaftlichen Fortschritt, seine Wehrkraft 
und sein Ansehen. 

Das Endziel des Vorwärtsstrebens der nationalen Schiffahrt 
ist das Ansichziehen des gesamten, nationalen, überseeischen 
Handels und der Erwerb g^ünstigcr Ant^lnahme am transozea- 
nischen Zwischenhandel. Was das letztere betrifft, so wird die 
Tüchtigkeit der Reedereien, die sich dementsprechend in den 
Verbänden einen Einfluss sichern, das meiste vmnögen, hin- 
sichtlich des ersteren werden die auf ihre Handelsflotte bedachten 
Staaten stützend eingreifen, indem sie ihr dieses Arbeitsfeld 
reservieren. 

Wenn aber die nationalen Reedereien durch Subventionen, 
welche auf den Steuerträgern lasten, und durch Gesetzgebung 
gefördert werden, so ist es auch deren Aufgabe, ihren Nationen 
zu dienen. Der Staat hat die Pflicht, einen Einfluss auf ihren 
Betrieb sich zu verschaffen und darüber zu wachen, dass das 
Interesse des Volkes, das im internationalen Kampfe seiner 
Schiffahrt hilft und zu ihrem Schutze gewaltige Kriegsflotten in 
die Meere setzen muss, von jenen über das kommerzielte Ge< 
winntnteresse gesetzt wird. 
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I. Selbstkosten. 

I. Die einzelnen Selbstkostenmomente. 

Boi der Betrachtung; der Selbstkostenfaktoren des Ser".'er- 
kehrs be^'ocnet uns ein ijrnsser Unterschied creiLi'enüber den 
Selbstkostenmomenten des Ei^'onbiihnvcrkehrs. Hier ist die Strasse 
das freie ^Meer, dort mit Schienen belehrter (irund und ]>otl<fn: 
das in beiden Fallen in Verwendung kommende Verkehrsniittel 
ist ein total anderes. 

Eine scharfe Trennung von Last- und Personenx erkehr ist 
nicht möglich und wird ebensowenig bei di^r Schiffalirt, wie 
bei der Eisenbahn rechnungsmässig durchijfefuhrt. 

An den gemeinsamen Selbstkosten nun wird der Personen- 
verkehr in einem gewissen Verhältniss partizipieren, die von ihm 
speziell verursachten wird er aber allein zu tragen haben. Ihvss 
die Selbstkosten des Transportes nicht in erster Linie massgebend 
für die Feststellung der Tarife sind, ist eine bekannte Tatsache. 
Haben Monopolpreise die Möglichkeit Veränderungen in den 
Selbstkosten zu folgen, so ist bei Konkurrenzpreisen dies nur 
insofeme der FalL als eben die Tarife auf die Dauer nicht unter 
den Betrag der Selbstkosten fallen können, also eine die bestehende 
Tarifhöhe überschreitende Veränderung in demselben dauernd 
nicht unbeachtet bleiben kann. 

jyie Selbstkosten bilden also den Mindestbetrag des festzu- 
setzenden Transportpreises. Ein Streit war in der Wissenschaft 
von jeher darüber, ob auch die Kosten der Verzinsung und 
Tilgung des Anlagekapitals unter die Selbstkosten zu rechnen 
sind^ 

Man hat dies mit der Schwierigkeit, diese Quote zifferroässig 

zum Ausdruck bringen zu können, verneint. Das Streben nach 
höchstem Reingewinn mache sich in der Tarifaufstellung in der 
über die Selbstk osten hinausgehenden Gewinnquote geltend und 
es falle diese Kalkulation völlig in ! ; I' • l) der spekulativen 
Tarifpolitik, nicht in den Bereich der Ermittlung der Untergrenze 
der Tarife, der Seltetkosten. 



* Vfjl. V. Waichs Glon cit. Aufsatz, H.mdwörtf^rlTirh fm St i itswisscnschafl 
Band 1. Seite 248 und Ullrich Pcrsünenurifrcforin und Zonciuaiil, Berlin 1892, 
Seite a6. 
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IHe Unsicherheit (k r Höhe dieses Postens besteht nun nicht 
in dem behaupteten ^r.issc. 

Was das Anlagckajjitul betrifft, so haben wir bei den 
Reedcreiaktieimaternehmun'^fon meist Prioritätenkapital neben 
Aktienkapital. Bei ersterem ist der ZiiiS ein feststehender, auch 
ist bei Ausgabe desselben ein i'ilgungsplan festgesetzt und damit 
liie jiihrliche Amortisation eine gecfebene Grösse, bei letzterem 
ist freilich dai, lüidziel, wie der iüidzweck eine höchst mögliche 
Dividende. Es wird nun von jeder Klasse von Unternehmungen je 
nach ihrem wagenden Charakter, ihrer Abhängigkeit von Kon- 
junktur, von Verkehrsanschauung und Börse ein gewisser Zins 
verlanget; falls dieser nicht erreicht wird, verliert dieselbe in 
ihrem Renommee und sinken die von ihr «nittierten Werte in 
ihrem Kurse. Dieser Zinsfuss ist aber so schwankend, dass er 
für vorliegenden Fall nicht herangezogen werden kann. Auf 
die Dauer wird der Zins des Papieres nicht unt^ den Zins incl. 
Amortisationsquote der Obligationen fallen konn^, welcher die 
Bedingung darstellt, zu der man Erwerbsuntemehmungen leiht 
Eine bedeutende Abweichung hicvon wird eine Entwertung der 
Aktien nach sich ziehen. 

Es dürfte dies eine riditigere Untergrenze sein, als die viel- 
fach aufgestellte Forderung der landesiiblichen Verzinsung, unter 
der man sich schwer eine bestimmte Höhe vorstellen konnte. 
Eine genauere Fixierung dieser Zinsquote wird kaum möglich sein. 

Dass die Verzinsung des Prioritätenkapitals und ein massiger 
Zins der Aktien, sowie statutenmässige Tilgung des Anleihe- 
kapitals ^ und im Zusammenhang damit audi die statutenmässige 
Stärkung des Reservefonds in denjenigen Betrag eingerechnet 
werden muss, der als die Untergrenze d^ Tarife «scheint, ist 
vollauf damit begrQndet, dass jede Abweichung in einem der 
oben genannten Punkte d:is Ansehen der Erwerbsgesellschaft 
und das Vertrauen in sie schw.'icht und damit ihrc^n Kredit 
gefährdet. Kredit ist aber Lebensbedingung bei gewerblichen, 
wie industriellen Unternelimungen, insbesondere bei dem in seinem 
cranzcn Geschäftsgebahren darauf angewiesenen Grossbetriebe 
und in besonders bedeutendem Grade bei solchen, die mit den 
Fortschritten der Technik kostspieligen Schritt halten müssen, 



* Die Aktien der SdüffahrtagesfrllMlufteii unterliegen keiner Amortisation. 
Scbcchver, das Tarifwaea elc 3 
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also alltäglidi zu einem Appell an densdben venuUasst sein 
können. Jene das Kapital betreffenden finanziellen Erfordernisse 
sind also in die Sdbstkosten einzurechnen. 

Den anderen Teil der Selbstkosten bilden die Betriebskosten. 

Derjenige Aufwand an Arbeit und Kapital, welcher durch 
den Betrieb des Schiff ahrtsuntemehmens veranlasst wird, lässt 
sich in Generalkosten und Spezialkosten scheiden, erstere, welche 
den Varkehr ermöglichen, in Bewegung setzten und erhalten, 
letztere, mit demselben selbst zusammenhängend, durch ihn erst 
entstehend, also Betriebsgeneralkosten und Betriebsspezialkosten. 

Betriebsgeneralkosten. 

Diojonig-en Kosten , welche mit den Verkf hrsakten direkt 
nichts zu tun haben, sondern eben nur durch ilerstellung, Inbe- 
triebsetzung und rorierhaltung eines Unternehmens veranlasst 
werden, sind die Generalunkosten oder die Generalkosten, sie 
sind die Angelpunkte des Gesamtbetriebes. 

1. Generalkosten im engeren Sinne: 

Zu denselben gehören vor allem die allgemeinen Verwal- 
tungskosien: die Gehälter und Remunerationen aller bei der 
Zentralverwaltung und anderen Stationspunkten, besonders in den 
zahlreichen Agenturen Beschäftigten, sowie der im Schiffbetrieb 
verwendeten, aber dauernd angestellten Personen. Alle Gesell- 
schaften haben einen Stab von Kafntänen, deren Anstellung eine 
dauernde ist bezw. nur an langfristige Kündigung gebunden.^ Die 
Stellung dieser I^ute ist dwhalb als mit dem Unternehmen verknüpft 
zu erachten, sie sind im Gegensatze zu den anderen Arbeitskräften 
auf dem Schiffe nicht in ihrer Stellung von dem jeweiligen Ver- 
kehr abhängig, sondern dauernd für das Unternehmen bestellt 

Weitem fallen hier herein die den Staaten zu zahlenden 
Steuern, dann die Absdireibungen auf die Gebäude, Werkstätten, 
überhaupt den ganzen Immobiliar- und Mobiliarbesitz und die 
Brandversicherungsprämien hierfür. 

2. Was die Schiffe betrifft, so ist ein bedeutender Posten, 
d^ unabhängig von dem Dienste auf dem Meere besteht, eine 

' Bd eimeliieii Gesellsdiaften, so bei der Hambuig- AmoUca-Lnue, wenien 
andi SchiffsoffizieK and Masdiinisten su eiDem grotsen ProB«dta»te anS du Jfthr ge- 
heuert und bezichen ihre IlruLi auch, falls das Schiff nicht in FabJt ist. Audi dne 
Rdhe von Unteroffiziieren, besonders Qoaitiermeister, sind dauemd sngesteUt. 
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Anv Tiisation aus teclmischen und koninierzirllcn (iründen: (Ab- 
schreibungen aus technischeti und kommerziellen (tründen). 

Die Dipnsttauglirhkcit der Dampfer in den grossen modernon 
Passageliiiien ist nirlit allein von ihrer Widerstandsf.ihi^keit 
gegen die /,ersi<'jniiigtMi des Wassers .ihhängig, sondern die stets 
wachsenden Anf- irderungen .m Srhiielligkeit, Inneneinrichtungen. 
Sicherheit und Bequemlichkeit einerseits, die Fortschritte und 
Erfindungen der Technik, welche die Leistungsfähigkeit der 
Maschinen erliöhen, den Kohlen verbrauch mindern, die Lade- 
l.ihigkeit steigern, an Personal sparen anderseits, erheischen eine 
stete Erneuerung des Schiff parkes. Im Interesse ihrer Leistungs- 
fähigkeit sind dann auch die grossen deutschen Gesellschaften, 
wie Hamburg — Amerika-Linie und Norddeutscher Lloyd auf eine 
möglichste Verjüngimg ihres Schiffparkes bedacht*. 

Die I laniburg- .Vnierik.i' Linie hat l)ei ihren Schiffen ein 
Durchschnittsalter von wenig mehr als 5 ^ ^ Jahren, der Nord- 
deutsche Lloyd zwischen 7 und 8 Jahren. 

Die älteste englische Gesellschaft und Konkurrentin der 
knntinentalen Linien, die Cnnnrd-Line, weist ein Durchschnitts- 
alter von IG Jaliren auf. Günstiger mit 9 '/j Jahren rangiert die 
Peninsular and Oriental-Company, das Material der grössten japa- 
nischen Gesellschaft, der Nippon-Yusen>Kaisha, ist durchschnittlich 
II Jahre alt; die dänische Forende Dampskibs Selskab mit 
14 Jahren, die Messageries Maritimes mit 16 Jahren, die franzö- 
sische Compagnie Generale Transatiantique mit iS'/, Jahren, 
die Navigazione Generale Italiana mit 2 1 '/a Jahren zeigen eine 
bedeutende Vernachlässigung der Schiffsverjüngung. 

3. Einen weiteren Punkt, der unter den Generalkosten auf- 
zuführen ist, bildet die Reklame. 

Bezeichnend für die Erheblichkeit der Kosten derselben ist, 
dass in der Gener.ih ersammhmg des T^altischeu Lloyds, einer 
1871 bis 1874 von Stettin nach Xcw-York befördernden Reederei, 
vom 14, Dezember 1871 die bedeutenden Ausgaben für Annoncen 
und Reklame als einer der Gründe figurierte, die für die Er- 
weiterung des Betriebes geltend gemacht wurden, damit eben 
diese Generalunkosten sich mehr verteilen. 



1 cf. Sdudaner L c. Seile 62 ff.» 78 ff., 161 ff. 
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BetriebS'Spezialkosten: 

Durcli den Verkdir als solchen und die tatsäddicbe Inan- 
spruchnahme des Verkehrsmittels entst^en nun spezielle Kosten, 

1. Schiffskörper: 

Was den Schiffskörper anbetrifft, so wird derselbe diirchi c3en 
Dienst im Wasser abgenützt und so ist neben der obigen vom 
Dienst unabhängigen technischen und kommerziellen Abschreitjung" 
eine solche zu setzen, die in direktem Zusammenhang mit <ien 
Einflüssen, welche die Elemente auf denselben ausüben, steht 
und die von dem Grade derselben abhängt. Daneben treten die 
periodisdien Dockungen und Reparaturen, die durch den Dienst 
nOtig werden, so vor allem die Reinigung vom Muschdansa-tz. 
Hieran schliessen dch die Abschreibungen für die Maschinen' 
anläge, weiterhin fQr die gesamte Inneneinrichtung. 

Bei dem hohen Dampfdruck, den jetzt die Kessel auszu- 
lialten haben, darf man hödistens auf eine Lebensdauer von 
12 Jahren für die Kessd rechnen, während auf die Maschinen 
eine solche von höchstras 15 Jahren kommt 

2. Versicherung. 

Jedes Schiff wird gegen die Gefahren der Seeschiffahrt 
versichert. Diesem Behufe dienen die Secversichenmgsuntor- 
nehmungen. Die Gefahr für den Versicherer beginnt mit dem 
Zeitpunkte der Abfahrt des Schiffes und endet mit dem Zeit- 
punkte, an welchem das Schiff am gebräuchlichen oder gehtirigen 
Orte den Anker hat fallen lassen oder befestigt ist (die Allge- 
meinen Seeversicherungsbedingungen von 1867 § 72); sie dauert 
also während der versicherten Reise ununterbrochen fort und 
im Falle der Versicherung für Hin- und , Rückreise auch während 
des Aufenthalts des Schiffes in dem Bestimmungshafen der Hin- 
rdse (§ 827 Handelsgesetzbudi). Die Gesetze der nichtdeutsdien 
Staaten haben dieselben aus dem Begriff und mit dem Wesen 
der Seeversicherung gegebenen, eben genannten Essentialien. ' 

Aus dem Gesagten geht hervor, dass diese Seeverächerung 
unmittelbar mit dem Dienste des Schiffes zusammenhängt, so 
dass deren Kosten in diesen einzurechnen sind. 

' Vgl. die See versieh enmji von Th. Andersen. Hamburg 1888. Seite i und 
225 ff.; für Deutschland Handelsgesetzbuch in der Fassung vom 10. Mai 1S97 §778 ff. 
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Auf die Höhe der Prämie hat die Qualität des Schiffes, 
seine Konstruktion, sein Baumaterial, seine Grösse und vor allem 
sein Alter bedeutenden Einfluss. Die nach dem Register des 
gfermanischen Lloyd ersttdasngen Dampf«* gemessen die gOnstigsten 
Bedingungen. Die Dauer der Fahrt, der Ge&hrcharakter der- 
selben veranlassen weitere Unterschiede in den Einheitssätzen 
der Versicherung, ebenso ist es von Einfluss, ob der Untemdmier 
die Sdiiffahrt in gebundener oder freier Fahrt betrdbt, ob er 
mit eigenen oder gecharterten Schiffen fährt. 

Die zwei grossen deutschen Gesellschaften, der N<nddeutsdie 
Lloyd, wie die Hamburgs Amerika «Linie gingen nun schon früh 
zur Selbstversicherung über, ersterer im Jahre 1865, letztere im 
Jahre 1867. 

In den Motiven, die der Lloyd zu diesem Schritte der General- 
versammlung vorlegte, wird ausgeführt : 

»Bei dner Reederei sind es die jährlich wiederkehrenden 
bedeutenden Ausgaben für Assekurranzprämien der Schiffe, welche 
das Betrietisresultat schmälern. Man hat deshalb bei manchen 
grossen Gesellschaften und Privatreedem das Prinzip befolgt, die 
eigenen Schiffe gar nicht zu ver»chem von der richtigen Ansicht 
ausgehend, dass die Ersparung der Prämie für eine genügende 
Anzahl gleicher Risuiko nidit alldn durchsdinittlich zur Bezahlung 
darauf fallender Schäden hinreidbend sd, sondern ein günstigeres 
Resultat liefern, als die Bezahlung der Prämie und Einkassierung 
der Schäden nach der Police.« 

Es besteht bei beiden Gesellschaften ein Spezialversicherungs- 
fonds, bei d^ die Schiffe rechnerisdi figurieren und für sie 
Prämien gebucht werden. Der Überschuss der gezahlten Prämien 
Qbtf die erwachsenen Schäden fliesst d^ jährlichen Rdn- 
gewinne zu.^ 

Auch die International Mercantile Marine Company, der 
sogenannte Morgantrust, ging zur Selbstversicherung über und 

^ Der Bescbluss über cii-n S;^>'zia]%^crsichenxng|tfoDd8 des Norddeutsdien Lloyd 

vom 38. April 1865 halb- fol^L-ndcn Inhalt: 

Die Überschüsse der Prämicngclder für auf eigene Caacos und Zubehör zu 
laufenden Versicherungen werden einem blonderen Fonds Überwiesen, dessen HOhe 
snf $00 000 Taler fixiert bleibt. Di« diesen Betisg Überscbreltenden Überschüsse 
vcnleii dem jibrlidien Reingewinn hinsi^ierecIineL 
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kündigte am i. Januar 1903 die Vendcfaerung' der Leyland-, 

Dominion- und Whito Star Dampfer.^ 

Gesellschaften mit derartiger Selbstversicherung haben öamit 
meist eine generelle X'ersicherung ihrer Schiffe sowohl gegen die 
Gefahren der See, als gegen die Gefahr bei ihrem Verweilen ira 
Heimatshafen organisiert Indessen scheidet deshalb dieser Posten 
nicht ans den Spo/.ialkosten aus; denn wir haben hier nur eine 
vereinfachte rechnerische Prozedur vor uns. Nach \vie vor sind 
Prämiensätze auf die einzelnen Seereisen aiis/us( hlagfen, wobei von 
der Gesamtprämif eb'-n für die Versicherung ge^^en Brand usw. 
in dör Zeit des unbeschäftigten IJe^» iis im Heimatshafen einige 
Prozente in Abzug gebracht zu werden haben, 

3. Schmiermaterialien. 

Dieser bei den Verkehrsanstalten des Binnenlandes mehr 
der Vollständigkeit als scin^^r finanziellen Bedeutunif halber an- 
geführte Punkt verursacht l>ei der Seeschiffahrt erht bh'che Aus- 
gaben. Die kolossalen Maschinen bedürfen sehr sori^fältitrer und 
umfangreicher Ölung; grussc Quantitäten von Z\ Hnder- und Schmieröl 
sind erforderlich. Ersteres ist besonders reines Ol und wird durch 
einen kleinen Pumpenapjtarat odt r vermittelst anderer X'orrich- 
tungen automatisch oder von Hand in den Dampf der Z\liiider 
gepresst, in den es sich verteilt und die Zyliiiderwände schmiert, 
so dass die Kolben leicht gleiten können. An Maschinen- oder 
Sdimief <d braiidit man ungefähr das Zämt&che von dem Bedarf 
an Zylinderöl. Durch praktische Er&hrung kam man auf eine 
pauschale Schätzung des Ölverbrauchs, die dahin geht, dass man 
so viel Liter Ol nötig hat, als Tonnen Kohlen verheizt werden. 

4. Wasser: 

Soweit Süsswasser zur Verpflegung von Passagieren und Be- 
mannung, wie Bedienung der Maschinen erfc^erlich ist, muss 
audi dies unter die Kosten eingerechnet werden, da dessen Auf- 
bewahrung Sdiiffsraum wegnimmt, auch die dafür erford^lich^ 
Gefässe Kosten verursachen. 

5. Kohle: 

Die Kohle kommt in mehrfacher Hinsicht in Betracht Die 
Kohle nimmt Raum im Schiffe weg, steigert anderseits durch 

* Sie ging überdies noch einen bedeutsamen Schritt weiter, indem sie die Ver- 
Hcberung der mit ihren Schiffen beförderten Waren für ihre eigene Gefahr übernahm. 
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ihre Schwere die erfordwliche Masdiinenleistung und vmursacht 
durch ihren Verbrauch bedeutende Kosten. Bei den mod^nen 
deutschen SchneUdampfem wie die »Deutschland« stdgt der 
ICohlenanteil bis auf Giesamtkosten. Aber auch bei den 

'komhinierten Fracht- und Personendampfem, wie bei der ^Ivemia« 
mit 1 6 Knoten Geschwindigkeit, macht er ein Viertel aus.^ Die 
ICohlenbunker der »Deutschland« nehmen ungefähr den ßoten, die 

der »Ivemia« den Qoten Teil von dem ganzen Schiffsraum in 

Anspruch.* 

Diese Momente boten Anlaas genug seit Existenz der 
Schiffahrt auf ihre Beseitigung bedacht zu sein. 

Was die Kaumfrage anbetrifft, so hatte man in der ^^ssen- 
schaft d^ 30er Jahre noch mathematisch die Unmöglichkeit 
»bewiesen«, dass ein Dampfschiff zur Reise über den Ozean 
Raum genug haben könne, um den für seine Feuerung nötigen 
ICohlenvorrat zu borgen.* 

Der »Sirius« erst lieferte den Gegenbeweis. 

In der bereits genannten Märznummer des »Mechanical 
Engineer« ist dargelegt, dass ein Foiir-day boat (ein Dampfschiff, 
das von Europa nach Amerika in 4 Tagen seinen Weg zurück- 
legt) schon an dem enormen Raumerfordernis der Kohlen scheitern 
muss. Eine Zeichnung soll diesen Beweis augenscheinlich machen. 

Noch steht der Gegenbeweis aus. 

Versuche, das tote Gewicht, wie den toten Raum, der von 
der Koiiie verursacht wird, zu beheben, reihen sich im Laufe der 
Jalire wie eine Kette aneinander. 

In der Zeit der ersten Amerikafahrten findet sich in der 
Times ; vom 14. August 1838 eine Meldung freudig begrüsst, 
wonach in Irland eine Torfart gefunden worden sei, welclie die 
Kohle ersetze, so dass nunmehr das enorme tote Gewicht der 



* Da im Mechanical Eugioeer Vol. VII. No. 163 diese beiden Schiffe vcr- 
gKdien riod und aodi loost die Literatur sieb mit diesen beidea Typ- Vertretern ein- 
gebend befasst bat, so baben wir Über diese die zuverlilas^Bten Angaben, was zu 

deren Heranziehung in vorlirf^! nder Abhandlung führte. Der »Ivernia« entsprechen 
die deutschen Dampfer der Barbarossa - Khssc des Norddeutschen Lloyd und der 
PeDnsylvania-Klasse der Hamburg — Amerika-Linie im wesentlichen. 

' Erstere ist mit 4 500 Tonnen Kohlen belastet, letstere mit i 250 Tonnen. 

' Gescbicfate der Cuaard-Line, Londm 1893. Seite 10. van der Boi|^t: 
das Verkehrswesen, Seite 225. 
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Kohlen, das so viel Pferdekräfte beanspruche, die Schiile zu 
belasten aufhöre. Die Hoffnung war trügerisch! 

In unseren Tagen denkt man an den Ersatz der Kohle 
dordi Ol, da dieses einen weit geringeren Stanraum erheisclit. 
Umfangreiche Versuche mit Borneoöl wurden angestellt, die in 
tedinischer Beziehung recht zufriedenstellende Resultate lieferten, 
aber bei den hohen Olpreisen, von d^ finanziellen Seite aus be- 
traditet, sich nicht befriedigend erwiesen.^ 

Ein Ersatz der Kohle ist also derzeit noch nidit gegeben.' 

Auch die Technik wurde nicht müde, auf Fortschritte in 
der Minderung des Kohlenverbrauchs hinzuarbeiten. 

Die Maschinen der ersten Dampfer hatten einen so hohen 
Kohlenverbrauch, dass weite Reisen unmöglich warm. Durch 
Mitteldruckmaschinen trat dann eine Reduktion des bis dahin 
erforderlichen Koblenverbrauchs von 1,5 bis 1,6 kg pro indizierte 
Fferdekraft und Stunde auf 1,3 bis 1,4 kg ein. Dann kam die 
Ccmipoundmaschine, die sich in dem 1866 erbauten »Manhattan« 
der Gmon-Une bewährte und ihren Weg Beginn der 70er Jahre 
in den Schiffspark der Hamburg- AmerilEa-Linte (Sdiiff »Saxonia«) 
und der Cunard-Line (Schiff »Batavia«), im Jahre 1874 in den des 
Norddeutsdien Lloyds (Dampfer »Deutschland« und »Hermann«) 
nahm. Diese Maschine minderte den Verbrauch auf i bis 1,1 kg. 
Die Triple-Expansionsmaschine, die seit 1882 zur Einführung 
kam, brachte eine weitere Senkung auf 0,65 bis 0,75 kg und di<^ 
Quadruple-Expansionsmaschine bedeutet wieder einen Fortschritt. 

Zudem wagte man bei den ersten Schiffen im Dampfdruck 
nicht über 10 englische Pfund^ hinauszugehen, Ende der Ooer 
Jahre riskierte man bereits 35 und heute 200 englische Pfund. 

^ Jahresbericht der Hamburg» Amerikanischen Faketfahrt>AktieDceMlUchaft 
für das Jahr 1901. — Die englische Shell-Line, die Hambiirg'Ämerika>Liaie und der 

Norddeutsche Lloyd haben eingehende Verencbe gemacht. Letztere haben einige ihrer 
nach n^tus'pn gehenden D!ni|>fr-r mit Füinrichtnngen für Borneoölfeuerung eingerichtet 
und durch Verlrüge auf den Statiunen ain Suezkaual uud iu Üsiasica für eine Reihe 
von Jahren sidi flflssige Feuerung sa angemessenen Freben geahäert 

' Die in der deutschen Marine angeatelltro Fenerongsveraiche mit Petroleum* 
brücetts haben sich auch nicht bewährt. — Vgl. hiezu den Aufsatz: über Verwendung 
flflss^er Brennstoffe fiir Jen Schilfsbetrieb im iS'riulicus. 1903 Seite 372 ff. 

• Die »Grcat Western« (iSjä) wandte nur einen Dampfdruck von 5 Pfuud 
an (CiL Katalog Seite 210)» die »Biittania« (1840) indessen bejreits tcwi 15 Pfund 
(dt Katalog Seite 41). 
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Dadurch wurde der erforderliche Kohienraum stark verringert 
und somit die f adefähigkeit der Schiffe gemehrt, damit aber auch 

an Kohlen kosten bedeutend pfospnrt. 

Die in den letzten zwei Jahrzehnten fortgesetzte Erhöhung 
der Schnelligkeit der Schiffe brachte indessen eine bedeutende 
Steigerung des Kohlen Verbrauchs mit sich,^ 

Die !\raschinenleistung wächst mit dem Kubus der Schiffs- 
geschwindigkeit, während zu gleicher Zeit der Kohlenverbrauch 
mit dem Quadrat der (fc^sch windigkeit sich steigert, ^ somit hat 
eine grössere Geschwindigkeit stets eine grössere schädliche Be- 
lastung durch ein schwereres Maschinengewicht und einen platz- 
raubenden grösseren Kohlenvornit ?'nr Folge und dementsprechend 
auch eine bedeutende Minderung des verwertbaren Sciiiffs- 
raumes.^ 



' In der Reichstagsverliandlung vom 15. Februar 1898 betr. PoBtdampfsdiiff- 

vtrbinduiigcn illustrierte Abgeurdnetcr Frcgc die Kosteoverscbiedenhelt je nach der 
Schnelligkeit ood Grösse durch folgcude Beispiele: 

Ziel 
Ostasien 







Bruttotons 


I. 


Neckar 


3 -50 


2. 




3 800 


3 


Friiiü Heinrich 


6613 


4- 


Hohenstaufen 




5- 


Gera 


5319 


6. 


I'rinzregent Luitpold 


6 592 


7- 




10 ;oo 



Schnelligkeit 
Knoten 



Unkosten 



Australien 



'3 

13« . 

i3j 4 

13 

«3Vt 

'4 



340 000 
450 000 
570 OüO 

3/0 öoo 
420000 

630 000 
«)oo 000 



Der küchütc Teil der Uukusleniiiehrung fällt jcdocli auf die Schneiligkeils- 
steigentng, wie wir an den Beispielen 1 und 2 bezw. 5 und 6 erkennen k<)nnen. 
Stenogr. Beridit der Keidutagsverhandlung Jahig. 1897/98. Bd. II Seite 1064. 

* »Nauücusi, 4. Jahig. Sdte 234. — Ein Schiff, weiches bei 12 Knoten Ge> 
schwindiglceit einen Tagesvcrbraud) von So Tonnen Knhie bat, verbraucht 

bei 13 Knoten 100 Tonnen 
> 14 f 125 * 

» 15 » 15s » 
»16 » 190 > 

Stenogr. Beridit des Reichstages 1897^98 Anlagcbaiid II SciiL 10S8. 

' Was die icchnisihc und wirlscluiftlich-technische S-jitc d?s Schiffahrisbciriebs 
anbetrifft. fTii;<^ im wit-r-n auf dn-i vnrtrrf fliehe Buch -Die Schiffbauindustrie in 
Deutschtand und im Ausland von ijard bchw;irz und Dr. Ernst von Halle, Berlin 
1902« verwiesen werden. 

In einem Aufsatz üi »Vom Fels zum Meer«, Jahig. 20, Heft 14, Hussen sich 
Tjard Schwarz beiüglich der Schnelldampfer: Da bei gleichariij^cn Maschinen- und 
Kesselanb^en der Kohienverbrauch mit Kunebmender Geschwindigkeit über 20 Knoten, 
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Um die Masclunenleistung herabzusetzen» griff auch die Bau> 
technik ein. Wird doch berechnet, dass jede ersparte indizierte 
Pferdekraft der Maschinenanlage bei ständig beschäftigtem Schiffe 
einer Kohlenerspamis von fast 4 Tonnen pro Jahr gleidikommt.^ 

Es filllt also ein Mehr oder >rinder der Mabchinenkraft uni 
nur 1 ^'/o bereits erheblich in d<is Gewicht. 

Dem Schiffe muss also eine möglichst entsprechende Form 
gegeben werden, um für das erforderliche Deplacement des Sc Iii ff 
den kleinsten Widerstand und damit die niedrigste erforderliche 
Maschinenleistung und somit den geringsten Kohlenverbrauch 
zu erzielen.2 

Behufs Ermittlung dieses bedeutenden Moments der gün- 
stigsten Widerstandskurven sind schon längst in England in 
Torquay und in Haslar bei Portsmouth für die britische Admiralität 
Schl^jpversudisstationen «richtet worden, auf denen nach einem 
genialen System des englischen Schiffbauingenieurs W. Froude 
am kldnen ModeU beredinet werden kann, wie der Totalwider- 
stand bei dem projektierten Dampfer sein wird. Der Norddeutsche 
Lloyd hat sich nun gleichfalls eine Schleppversuchsstatioii bei- 
gelegt, um dort die Form seiner Schiffe zu konstruieren. 

Dort wird am ModeU die günstigste Konstruktion des 
Schiffskörpers sorgfältig ausprobiert 

Auch die Chemie hat sich in den Dienst der Schiffahrt 
gestellt, um den Kohlenverbraucli hcrabzuschrauben. An den 
Schiffsboden setzen sich bekanntlich bei den Fahrten Muscheln 
an, was nicht nur kostspielige Dockungen erheischt, sondern auch 

mit etwas mthr als dem Kubus der Geschvuiiiiif^kciten zunimmt, so muss man natur- 
gemä» bestrebt «etn, die Masdiinraanlagc möj^licbst dkonomisch «insuricfatcn, z. B. 
dnrdi Verwendung bochgespannten üanipfes in Verbindung mit einer vierfadien. 
ExpansioDsmasdiine. 

' >Natiticu8«, 4. Jfahig. Seite 334. 

'•' Die Misserfolge der Cunard-Schiffe »Lucania^ und »Campania«, die auf der 
( hicagoi r Ausstellung als die schnellsten Windhund'- t! Ozvans paradierten, um dieses 
Konornmee dann so schnell einzubüssen, bcruliicn la deren uugÜDSÜgen Schtffsforni. 
Wahrend der »Kaiser Wilhelm der Grosse« bei einem Deplacement von 30 880 tons 
und einer Maschinenieistang von jo 000 IHP 23 Knoten liof t, erreiditen jene Sdilffe 
bei 20088 I>ep1acanent und gleidier Maschinenld«tung nur 22 Knoten. 



^ kj i^uo uy GüOgl 



Die eüazelneii Selbstkottennomente. 



43 



einen grösBwen Widerstand des Schtffeköipers nach sich zieht. 
Die vielen Bemtthungen, eine Farbe oder einen Firnis zu finden, 
was dem vorbaut» sind indessen bis jetzt ohne Erfolg gewesen. 

An diesen endlosen BemQhungen, Kohlenerspamisse zu 
PTrelchen, steht man am deutUchsten die Wichtigkeit derselben 
für die Rentabilität der Schiffahrtsunternehmungen. Dafür liefert 
uns auch die Finanzgeschichte dieser den Beweis. 

Dio schwankcndon Prcfse dieses Gesteins haben den Ertrag" 
mancher Jahre arg- geschmälert, wenn die Konjunktur nicht 
erL'iubt(\ (Ue Tarife der Steigerung des Kohienpreises entsprecliend 
zu crlu hen, oder gesteigerten Verkehr gab. 

Es hat sich mehrfach die Notwendigkeit eröffnet, ganze 
Schiffahrtslinien aufzulassen, da Tarife und die durch die Kohle 
gesteigerten Selbstkosten in dauerndem Missverhältnis blieben. 

Ein Beispiel hiefOr ist die Westindien-Linie, die im Jahre 
1871 vom Norddeutschen Lloyd eingerichtet wurde; die erhöhten 
Kohlenkosten im Jahre 1872 trafen diese junge Schöpfung so 
schwer, dass man bei der durch Konkurrenz gegebenen Unmög- 
lichkeit, höhere Raten in Passage wie Fracht erztden zu können, 
Verluste erlitt, welche im Frühjahr 1874 zur Aufgabe dieser 
Route veranlassten. 

Die bedeutendsten Steigerungen in den Kohlenpreisen in 
den letzten 47 Jahren d. h. seit 1'» stehen des Danipferbetriebcs 
der Hamburg- Amerika -Linie zeig^ten die Jahre 1870 bis 1874, 1890 
bis 1892 und das Jalir 1899 bis 1902. So oft das Steigen der Kohlen- 
preisc mit dem Aufschwung der Industrie oder Steigen der 
Passage zusammenfiel, wurde der ungünstige Einfluss der 
Ki^enpreise auf die Rentabflität durch gesteigerten Verkehr 
und Erzielung günstiger Frachtpreise gemildert, aber auch nur 
gemildert, eine völlige Kompensation des ungünstigen Moments 
durch diese günstigen trat nicht ein. Wir sehen dies bei der 
Hausse Beginn der 70 er Jahre und der letzt verflossenen. 

Die Dividenden jener Jahre lassen uns den Einfluss der 
Kohlenpreise deutlich erkennen. 

Die glänzenden Geschäfte in den Jahren 187 1 bis 1873, die 
eine Personen- wie Frachtbeförderung brachten, wie solclie nie 



44 



Selbstkotten und Tarife der Pcnoocnbefördening. 



zuvor bestand, rief doch nicht jene hohen Dividenden hervor, <fie 
in den 6oer Jahren^ bei den beiden Gesellschaften gezahlt 
wurden. 

Norddeutscher Lloyd Hamburg-Anurika-LiDte 
1871 10 12 

1Ö72 6 Vi if' 

1S73 47^ 12 

Die Geschäftsberichte jener Jahre hoben die abträg-h'chi- 
Wirkung- der Jvohlenpreise liervor. Der Norddeutsche Lrloyd klagt 
in seinem Geschäftsbericht für 1871, dass die Verteuerun^r der 
Ausrüstungs- und Verprovianticrungsgcgcnstände, von denen die 
Kohle die Hälfte betrug,^ die Dividende um 5°/© schmäilere. 

Nur der grosse Verkehr habe ein Äquivalent geboten, da 
eine Erhöhung der Frachten und Passagiertarife nicht möglich war« 

Das Resultat 6 '/a % nennt der nächstjährige Geschäftsbericbr 
direkt ungünstig. Trotz der bedeutend vermehrten Betriebsbrutto- 

einnahmen entstand solch bedeutender Dividendenrüdcgang. Drr 
Kohlenkonsum im Gewichte von 3 966000 Zentner zu 24.75 Mark 
per 20 Zentner gegen 3770120 Zentner zu 21.63 Mark im V'or- 
jähr hatte 618896 Mark relative Mehrkosten verursacht und damit 
im wesentlichen zu dem gegebenen Resultate geführt. 

Die Steigerung des Kohlenpreises auf 28.60 Mark per 
20 Zentner spiegelte sich im nächstjährigen Resultate.' 

Der Kohlenpreisstetgerung zu Beginn der 90 er Jahre 
stand kein Passage* und Güterzuwachs noch eine Steigerung der 
Raten zur Seite und so kam der verteuerte Kohlenkonsum tnit 



Norddeutscher Lloyd Hanibui^-Amerika-Liuie 



1865 15 20 

1866 ao 20 

1868 10 8 

1869 r6 i(> 



' Ausrüstungs- und Vcrprov ianiit rungsgegeustlnde inklusive Materialiea no^ 
Arbeiuiöbne in den Reparaturweriistätteu. 

2 375 000 Taler 
daranier fttr Kohle 1 165 000 „ 

für Proviant und Ma«ckinenmaterialieii 950000 1, 
' Der Norddeutsche Lbyd berechnet die Koblenpreissteigerung auf ijö; - 
gegcu das Vorjahr, 32,22 '' o g^'gen das Jahr 1.S71 und auf jo^' o ^'''A'^^ f^if Dardi- 
schnittspreise, zu denea er von 1865 bis 1S70 aus Westfalen Kohleu bezog. 
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den wieder cfegcboncn höheren LQhnsät2en erheblich in der Di- 
vidende zum Ausdruck.^ 

Norddeutsdier Lloyd Hambais-Amcrika-Linie 

1890 5 8 

1891 o 5 

1892 I Va O 

Der Einfluss der jüngsten Hausse auf den Kohlenmarkt 
war durch günsdg^en Fracht- und Passagierverkehr erheblidi 
gemildert. 

Norddeutseher Lloyd Ibmbui^AmerikapLinie 

1899 7«/. 8 

1900 8 72 10 

1901 6 6 

Dem Lloyd verursachte sein Kolilenquantum von i 134000 
Tonnen im Jahre 1000 - inf lp- iK r Krhöhung des Durchst hiiitts- 
preises des gesamten KohloiKjiKuUuins um 3 Mark eine Mehrausgabe 
von 3' , Millionen .\i.u k, w as gleichbedeutend mit der Schwächung 
der Aktienkapitaldividende um 4^,,) ist. — Aufwartsbevvegungen 
im Kohlenpreis machten sich besonders stets im Auslände sehr 
fOhlbar; so mussten die deutschen Gesellschaften in Port 5)aid 
einen gesteigerten Kohlenpreis um 9 Mark» in Ccdombo um 
6.60 Mark» in Neapel um 8.50 Mark, in Genua um 8 Mark 
im Jahre 1900 — dem Jabre der gewaltigen Truppentransporte 
— entrichten. Anderseits stand der Teuerung um 4 Mark in 
Bremerbaven eine solche um nur 0.75 Mark in Singapore, In 
New-York um i Mark, in Antwerpen um 2.80 Mark, in Baltimore 
um 2 Mark zur Seite. INese preistreibende Konjunktur — Aus- 
nützung in den fremden Seeplätzen liat dann auch zur Anlegung 
von Kohlendepots geführt; im Jahre 1901 wurde im Hinblick auf 



' Geschäftsbericht des Xonltir ii.di. n Lloyd für das Jalir 189O, Gesdliftsbe- 
richte der Hambutg — Amerika'Linie für (la» ^ahr 1890 und 1891. 

' Der kolossale Kohlenverbraoch der Sdiiffahnsantemehmungen wird daduicb 
iitustriert, wenn man den Kohlenverbrauch des Lloyd mit dem Jahresbedarf an Stein» 

kohie, Koks, Braunkohle und Briketts der Stadt Berlin verjjleicht: ersierer betrug im 
J.ihr 1900 I 134000 Tonnen, letzterer 3950000 Tonnen, ersterer war alsio vom 
ielzlerm, der für i Milliuncn Einwolmer und die vielen industriellen Betriebe Berlins 
erforderlich war. 



Digitized by Google 



^6 Settwtkosten und Tarile der Personenbcfördenuig. 

die Ausbeutung in Port Said zur Grflnduog eines Depots dort« 
selbst von Seiten der deutschen Reedereien gescbrittent^ «lern etD 
weiteres gemeinsames Kohlenlager in AJgier folgte. 

Auch die hoben Inlandpreise will und kann die II>ampl* 
Schiffahrt niclit länger ertragen. 

Die rücksichtslose Preisgestaltung des rheinisch-westfÄli scher; 
Kohlensyndikats, die Hauptbezugsquelle der Hamburg - Amerika- 
Linie, hat dieselbe veranlasst, mit schlesischer Kohle \'ersuche zu 
machen. Andere Gesellschaften schlössen einen erhebhchen Teil 
ihres Bedarfs in England ab. - 

Der Norddeutsche Lloyd hat zusammen mit der Firma I<.rupp 
eigene Kohlenfelder crworlu n und dadurch sich bedeutend un- 
abhängiger vom Köhlens) ndikat gem.icht. 

Dieser Weg zur Higenproduktion empfiehlt sich indessen nur 
dann, wenn es gelingt, an billigst produzierendem Grossbetri« b 
sich zu beteiligen und wenn für die den Bedarf jeweils über- 
steigende Förderung ein sicherer Abnehmer vorhatiileu ist. Sonst 
werden zu grosse Kapitalien für diesen Xebeiilx trieb erforderlich 
und das Risiko, das für denselben besteht, belastet das Haupt- 
unternelimen.* 

Die hohen Kohlenpreise , unter denen die Gesellschaften 
aller Länder litten,^ 'haben sogar zu gemeinsamem Vorgehen 
bezüglich der Tarife veranlasst, eine interessante Ersdielnu/ig'. 
wie stark gestdgerte Selbstkosten auch bei Konkurrenzpreise 
zum Durchbruch kommen und zu gemeinsamem Iland^ zwingen. 

Vierzehn Linien: Norddeutscher Lloyd« Hamburg •Amerika* 
Linie» Peninsular and Oriental Company, Messageries Maritimes, 
British India Company» Orient Line, Österreichischer Lloyd* City 
Line. New Zealand Shipping Company, Shaw, Savill and Albion 

' Dil Hamburg - Amerika - Linie, der Norddeutsclio Lloyd, die deuische Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft »Hansa«, die deutsch-australische Dampfscbiffahrtsgesellscbaft 
Rob. M. Sloman & Co., A. C. de Frc-itas & Co. und die deutsdi« Levante-Linie 
bildete« zu diesem Behufe eine G. m. b. H. 

* cf. Schachner 1. c. 163 ff. 

^ Beim Morgantrust sind freilich die Ar.gli; i'.<^rungen einer Reihe von dem un- 
mittelbaren Schiffsbctrieb ferner liegenden Ui.ternthmungcn ins Auge gefasst worden. 
Derartige gewaltige Trustideen sind in Deutschbnd noch nicht zut^c getreten und 
haben aodi in Amerika noch keine Vo-wirklidiung erfahren, cf. Mündiener Allgenidoe 
Zeitung vom 29. Oktober 1902: Stahlirusi der Welt. 

* Report on tbe Emigraatc Information Office. London 1902. Seite $. 
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Oompa^ny, White Star Line, Ismay, Imrie and Co^ Aberdeen 
I-ine, X^und's Blue Anchor Line und Nippon Yusen Kaisha, be- 
sclilo&sen unterm i6. November igoo auf alle Passagegelder nach 
Ostasaien und Australien, ausgehend und einkommend, einePrimage 
von xo% zu erheben. Für Fahrkarten um die Welt wurde die 

TVima.ge via Australien auf 140 Mark, via Ostasien auf 130 Mark 

festgesetzt. 

Seit Existenz der Dampfschiffahrt stand die Kohlenfrage auf 
der Tagesordnung. Bis heute hat sie nodi der Segelschiffahrt 
<lie Kxistenzmöglidikeit gesichert. 

6. Löhne und Verpflet^ung der Besatzung.^ 

Alle auf dem Schiffe tätigen Angestellten werden mit einziger 
A^usnahme der Kapitäne (s. S, 34) nur für eine einzelne Reise, oder auf 
Zeit geheuert. Selbst wo Heuern auf längere Zeit geschlossen werden 
— so tut dies die Hamburg- Amerika- Linie jedesmal bis auf den 
Schluss des Kalenderjahres — haben beide Parteien das Recht, 
am Ende einer Rundreise zu kündigen und können die Reeder 
bei Endigung des Bedarfs der Mannschaft sieh entledigen. Immer 
also steht die Heschäftigung der Seeleule in unmittelbarem Zu- 
sammeniiang mit dem tatsächlichen Schiffsverkelu'e und ist von 
dessen Dauer ablianung. beginnt und endigt mit ihm.- Seeleute 
werden von den Seeämtern angemustert d. h, in die Musterrolle 
aufgenommen, ihr Engagement damit amtlich testgestellt, nach 
abgelaufener Dienstzeit hinwieder abgemustert. Grosse Schiffahrts- 
gesellscliaften haben sich eigene Hcuerburcaux ge.scliaffen. 

Da in der transozeanischen Fahrt die X'erkostigung der 
Schiffsmannschaft durch die Reederei erfolgt, so hat also die 

*■ Vgl. hieiza: Eotwoif einer SeenumnsordOTing. Stmiogr. Bericht Aber die 
Verband] tingen de« Reidistaga, 10. Leg'ukturperiod«, It. SeHion 1900/03. I. Anlage 
band. Aktenstück No. 4. Seemannsorciuuii;^ vom 2. Juni 1902, Gesetz betr. Abände- 
ning seerech tl ich rt Vdrsdiriftcn des Handelsgesetzbuchs vom 2. Juni 1902, Schriften 
des Vereins für Sozialpolitik, Band CIV. i. Die Lage der in der beeschilfahri be- 
scUift^gteu Art>eiter, besonders dJe Aufsätze von Dr. S. Heckscher, Dr. Böhmert vstd 
PfOfessor Dr. Tönnies. 

* la der Anlage VI. tu dem Aktenatdck No. 103 au dem Gesetxentwurf betr. 
Postdampfschifrsverbindungcn sind Mannichaftalfihne und BekAstigung unter die lau- 
fenden Betriebsausgaben eingereiht. 

Stenogr. Bericht über die Reichstagsverbandlungen 1^97/9^- Aulageband 2. 



48 



Selbatkosten imd Tarife der PerBonenbefdrderung. 



Reederei Ausgaben für Greldlöhnung und solche für Speisen und 
Gretränke. Das Quantum der letzteren ist durch landesgesetzliche 

Verordnungen geregelt; für die transozeanische Fahrt ist von den 
Bundesseestaaten seit i. April 1899 dne gemeinschaftHche Speise- 
rollo zur Einführung gelangt {Seemannsordnung §§ 54, 56, 133). 
Die Kosten, die den Reedorn aus der Verpflegung entstehen, 
werden sehr verschieden taxiert: von der Seeberuf.sijfenossenscJiaft 
wird die Kost mit 0.75 Mark, von den Steuerbehörden bis zu 
1.50 Mark berechnet, die Hamburger Senatskommission hat bei 
Schätzung des Matroseneinkommens für die Beköstigiuig i.2oM!ark 
pro Tag angesetzt, l>ei den beiden letzteren Annahmen liegt wohl 
der Wert, den die Verpflegung für den Matrosen hat, zugrunde 
und stellen sich die Selbstkosten der Reedereien erheblicli darunter. 

Wichtige Momente für das Selbstkosten moment bilden die 
Zahl der Bemannung und die von denselben erforderlichen Logier- 
räuHie. 

Je nach Jahreszeit und Route besteht für das gleiche Schiff 
eine Verschiedenheit ihrer Bemannungsziffer. ^ 

Die neue Seemannsordnung liat durch ihre Vorschriften hin- 
sichtlich der Wachen auf die Zahl der Bemannung dnwirkende 
Bestimmungen aufgestdlt, unter anderem auch für den Dienst in 
den Tropen gemehrte Besatzung veranlasst Eine Bundesrats- 
Bekanntmachung vom j6. Juni 1903 hat Bestimmungen über Art 
und Zahl der Schiffsoffiziere getroffen. (Seemannsordnung §§ 4, 
35, 36 ff, 58, zu § 36 Abs. III. Bundesratsbekanntmachung vom 
16. Juni 1903.) Auch für die Logierräume erliess der Bundesrat 
Nonnen (Seemannsordnung §§55, 56. 133). 

Aufwendungen für das Reichsversicherungswesen, Heuerung 
sind weitere Selbstkostenpunkte.* 

* Von deu beiden Linicu nach Asien und Australien hat letztere 4 Tage l'ahrt 
in d«m durch aeiae Hibce berttditig^eii Roten Meere, wUluend ersten nnch Passiernng 
dei Roten Ueeres nodi auf der Linie Ceylon— Hongkong eine bei Südwestmonsun 
bezüglich Temperatur ebenso schlimme Strecke bestehen nm.ss. Deshalb braucht 
z.B. der Reichspostdampfer Karlsruhe« auf der Fahrt nach Australien an Mascbinen- 
p^rsooal 36 Köpfe, nach Usiasien 46 Kopie. 

' F<Hnderungen, die gegen <Ue Anstellung von Farbigen sieb riditen oder die 
Versorgung der Angestellten mit Bettzeug vonsdten der Reedereien bcg^hien (die 
Hamburg- Amerika- Linie schätzt die durch letzteres entstehenden Unkosten auf 
150Ü00 Mark jährlich) würden bei gesetzlicher Fixicning eine Erhöhung der durch 
die Bemannung erwachsenden Selbstkosten bedeuten. 
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Das Steigen der Heuer der Seeleule bleibt nicht ohne Ein- 
fluss auf das Gewinnresultat der Gesellschaften. 

Wir haben anlässlich der Be^echung der Kohle in Ver- 
bindung mit deren Preissteigerung Anfang der 70er und 90er 
Jahre eine im Gcwinnresultate empfindlich bemerkbare Steigerung- 
der Lfthnc aus den Gesellschnftsberichten erfahren. Tn der 
Statistik finden wir in jenen Jahren und der letzten Epoche denn 
auch einen hohen Stand der Heuer. 
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Der T>ohnpnsten ist bedeutend in den Vordertrrund g-etreten 
Bei den neuesten Dampfern erheischt die Bedienung der 

Masdiinen eine <^a\x/. bedeutende Anzahl von Heizern, Schmierern, 

Kohlenziehern ( I rimm ern ). 

Die »Deutscliland . die eine Mannschaft von 550 Köpfen hat, 

bedarf für ihre enormen Schiffsmaschinen 12 Oberheizer, 84 Heizer, 

Schachner, das Tarifwesen etc. 4 
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18 Schmierer und 96 Trimmer. An eigentlichen Seeleuten finden 
wir auf ihr nur 2 Bootsleute, 6 Quartiermeister, 22 Voll-, und 
22 Leichtmatrosen und 6 Schiffsjungen. Dies^ Riesenscliiff 
bedarf also an Handlangem für seine Maschine fast soviel, als 
der Postdampfer »Waldersee« überhaupt an Besatzung, die sich auf 
218 Mann beziffert, aufweist Die »Invemia« hat 250 Mann, die 
»Kiautschou« 259 Mann Besatzung. Das^ste Schiff derHamburg^- 
Am^lka^Linie mddit mit seiner Schiffsb^nannung von 77 
Köpfen nicht einmal die Zahl der Heiz^.^ 

Die Technik ist audi hier bestrebt, an SteUe der Hand- 
dienste masdiindle Vorrichtungen zu setzen; besonders wtbrde die 
Möglichkeit der Heizung mit Ol zu erheblichen £r^rungen an 
Arbdtskräften führen, da dieses sich den Maschine bequemer zu- 
leiten lässt Transportbahnen mit Kohlenwagen von den Bunkern 
zu den Heizräumen, mechanische Beschickungsvorrichtungen der 
Feu^, mechanische Transporteinrichtungen innerhab der Kohlen- 
bunker, weiterbin automatische Vorrichtungen zum Schmieren 
der Masdiinenteile, zum Registrieren und Regulieren der Um- 
drehungen reduzieren heute schon die auf d^ anderen Seite so 
vermehrte Bemannung. 

7. Verpflegung der Passagiere, Heizung, Beleuch- 
tung. 

Als die Auswanderung in DeuLschland grösseren Umfang- 
annahm und die Aufnierk.s<im.kcit der Regierung- auf sich zog, 
trat bald die Notwendigkeit zu Tage, die Selbstx erproviantierung 
der Auswanderer zu verbieten. Eine Reihe deutscher Staaten 
legte deshalb den Auswanderungsunturnuhmungen die Verpflich- 
tung auf, die Verköstigung an Bord zu übernehmen und in den 
Überfahrtspreis einzubeziehen, Bremen und Hamburg ordneten 
dies für den von ihren Häfen ausgehenden Verkehr bereite in 
den 40 er Jahren des letzten Jahrhunderts an. Für Deutschland 
gibt derzeit das Reichsgesetz über das Auswanderungswesen 
vom 9. Juni 1897 die Norm. § 25 bestimmt: Verträge über 
die Überseeische Beförderung von Auswanderern müssen auf 
Beförderung und Verpflegung bis zur Landung im aussereuro- 

^ Audi di« Tersdiiedeneii Hilfsmaschinen für elektrische BeleudUnng, Veo- 
tiiation tragen zur Vermelining der notwendigen Bemannung bei. 
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päischen Ausschiffiintrshafon g-erichtet sein. § 24 der Bekannt- 
machung betr. Vorschriften iiber Auswandererschiffe vom 14. März 
J89Ö bestimmt iDezüglicii der Beköstigung"; 

Die Bekostitiung darf nicht den Auswatiderern überlassen 
"bleiben. Denselben sind in mindestens drei täglichen regel- 
mässigen Mahlzeiten die Speisen i:;"ehorit>" zubereitet, in ange- 
messener Abwechshmg und in den aus dem Verhältnisse zu dem 
\ < irschriftsmässig mitzunehmenden Proviant sich ergebenden 
^Mi-iii^-on zu verabreichen; auch ist die vorgeschriebene Menge 
Trinkwasser, sowie das zum Essen und Trinken nötige Geschhr 
zu liefern. 

25 bis 28, § 70 Zl&er 4 bis 7, § 72 und Anhang A ge- 
nannter Bekanntmachung beschäftigen ^ch mit der Beköstigung. 

Ferner haben die Auswanderer Anspruch auf unentgeltliche 
Heizung 12 l c.), Erleuchtung ihrer Räume (§ 10 1. c.) und 
unentgeltliche Behandlung durch den Arzt, auf Arznei und 
Krankenkost {§§ 30 bis 34. § 70 Ziffer 9 1. c.^ Alles dies ist in 
den Fahri^s eingesdhlossen. 

Alle Staaten, bei denen ein Auswanderungsverkebr besteht, 
haben denselben in solcher Weise gegen Ausbeutung in Schutz 
genommen. 

In der Kajütspassage hat seit Beginn der Dampfschiffahrt 
und schon zur Zeit der Segelschiffahrt der Einschluss der Ver- 
pflegung in den Preis bestanden. Ausnahmen hievon blieben 
vereinzelt.^ 

Zwecks Erhaltung der Güte des Proviants is( man von 
selten der grossen Gesellschaften zur Aufstellung eigener £ift< 
maschinen geschritten. 

Dieser Restaurationsbetrieb wird bei den grossen Reedereien, 
so auch beim Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika- 
Linie in eigener Regie geführt. 

Was die Selbstkosten betrifft, so kommt nicht nur der Preis 
in Betracht, der auf dem Lande für den Proviant bezahlt wurde, 
sondern auch der Raum ist in Anschlag zu bringen, der von dem- 
selben Kur Aufbewahnmg beansprucht und somit anderer Verwen- 
dung entzogen ist. Auch die Kosten der Verbringung an Bord. 

* Bei Linien im Mitteloieer ist heute noch die Beköstigui^ der Kajütspassa- 
^ere in denn Bdkben gettdk. 

4* 
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für die Zubereitung, Verzinsung der Ausgaben für Geschirr u. s. w. 
fallen in den I-^ereich der Selbstkosten, die in den Passagepreison 
ihre Deckung zu finden haben. Diese Ausdehnung des Beforde- 
rungsvertrages auf die Verpflegung ist eine Eigenheit der trans- 
ozeanischen Verkehrsunternehmungen, doch finden wir Anal*:>t^i:t 
im Eisenbahnverkehr, z. B. bei der sibirischen Eisenbahn, wo es 
Billetc gibt, die gleichfalls die Verpflegung mit einbegreifen. 

Was an Geträtiken^ und an Zehrung, die das in die Kate 

einbegriffene Quantum übersteigt, von den Passagieren beansprucht 
wird, ist besonders zu bezahlen, und in dieser Richtung besteht 
ein dem festländischen Wirtschaftsbetxieb völlig gldcher Erwerbs— 
zweig. Derselbe hat einen sehr grossen Umfang und gilt als 
sehr rentabel, so dass sogar ein hoher Gönner und Kenner der 
deutschen Schiffalirt eiimial bemerkt hat, er glaube, dass der 
grösste Gewinn bei dem Passagegeschäft sich aus diesem Erwerbs- 
zweige ergebe.2 

Was die Heizung betrifft, so ist man von seiten der bedeu- 
tenden Gesellschaften zur Zentralheizung, hinsichtlich der Bdeuch- 
tung zu der mit elektrischem Ddit übei^fegangen. Der Schnell- 
postdampfer »Kronprinz Wilhelm« (Norddeutscher Lloyd) hat 1900 
Lampen an Bord, welche von 4 Dampfdynamomaschinen bedient 
werden» von denen jede eine Stärke von 825 Ampere bei 100 Volt 
Spannimg besitzt. Die Aufwendungen hierfür sind ebenfalls in 

*■ Auf den Sdülfea der rnnuraisdieD Natibmlitit ist ein kleines QoBiitiiiii Won 
bei Zwiflchendedc, wie Kajfite, inlNgriffen. Die Ciiiiard*Liiie gitb in ihren enten 
Jihien den Ksjütapassagleren auch Wtän, der »Siritu« nur denen der L Klaaae. 

• Der Norddeutsche Lloyd hatte für den Ankauf seines Proviants im Jahre 1900 
91/2 Millionen Mark aufgewendet, womit 253 225 Reisende und 9000 Mann Be- 
satzung verpflegt wurden. Der gesamte Proviant wog 37000 Tonnen; der Fleisch* 
verbnudi betrug 8a 000 Zentner; Kaitoffeht worden 130 000 Zentner* GemQie 60 000 
Zentner* feiacbes Obet und SfldfrBdite 30000 Zentner, Konterven aller Art und 
Mikh 16500 Zentner, Fische, Krebse und Austern 14000 Zentner, Butter 7565 
Zentner, Zucker 6830 7entn< r, Sal/. 3635 Zentner, Tee 260 Zentner, Eis 1 1 833 
Tonnen beschafft. — Die Kiiunie zur Vcrstauuug des gesamten Proviants beanspruchen 
anf dem Lloyddampfer »TüSa» Wilhelm n.« 736 cbm. — Fflr die Bedeutung der 
•Extras« kann ala Beiq>iel dienen, dass auf den 10 Tnnaportdanipfeni des Norddeot» 
adien Llo) d für die Tnippenbcfördcrung nach Ostasien 22 450 Flaschen Rotwdn, 
23 540 Flaschen Weisswein, 662 750 Liter Bier und 52 000 Flaschen Mineralwasser 
in die Vorrütskammerü wanderten. — Die Ustafrikalinie bezog im Jahre 1897 für 
120 138 Mark, im Jahre 1898 fBr 116219 Mark deatsches Bier. 
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den l'berfahrtspreis eingerechnet. Vielfach ist dies auch hin- 
sichtlich der Benützung der Badeeinrichtungen der Fall, wo nicht» 
bildet dies auch einen Erwerbszweig. 

7. Hafenabgaben, Lotsengebühren, Kanal- 
gebOhren etc. 

Privat qfesellschaften, Kommunen und Staaten erheben für 
die Benützung ihrer Hafenanlagen nieist nach Tonnengchalt und 
Dauer der Benützung Gebühren. Die Höhe dieser ist eine sehr 
verschied^e. Die Hafenplätze geben denjenigen Sduffen, die 
ihrem Handel nützen, erhebliche Ermässigungen, während sie 
Konkurrenzlinien bedeutend beschweren. So hat die belgische 
Regierung dem Norddeutschen Lloyd für das Anlaufen Ant- 
werpens auf der ostasiatischen und australischoi Fahrt ganz erheb- 
lidie finanzielle Vergünstigungen gewährt, während Holland hin- 
siditlich Rotterdam sidi nidit zu soldien verstund. So war im 
Jahre 1896 für einen Dampia* der Bnnzenklasse des Norddeutsche»! 
Lloyd in Antwerpen die Hafengebühr nur 166,65 Mark, in Rotter- 
dam 3000 Mark, für einen Dampfer der IVeussenklasse 19,30 Mark 
gegenüber 2750 Mark in Rotterdam. 

Die Lotsen gebüliren sind vielfadi staatlich geordnet, beson- 
ders En ^d and hat sdion in dar Mitte des letzten Jahrhunderts 
staatHche Regehmg eintreten lassen. 

Auch hier sind die Hafenplätze je nach dem Interesse 
am Anlaufen der Schiffe entgegengekommen. Es wird dem- 
entsprechend die Lotsengebühr ermässigt. Holland gestattete 
neuerdings den Führern der Lloyddampfer die Ablegung des 
Lotsenexamen, wodurch die Kosten der Lotsengestellung sich 
minderten.^ 

Von den Kanal g-ebühren ist für den Personenverkehr die 
bedeutendste diejenige durch den iSuezkanaL^ 

* VgL über Hafenab^bea und Lotsengebflliren auch Dr. Wtedenfeld: Die oord- 

westeuropiüschen Welthäfen. Veröffentlichung des Instituts für Meereskunde und des 
geographischen Instituts an der Universität Berlin. Heft 3, Januar 1903, Seite 163 ff. 

* Art. II Ab». I der revidierten Bestimmungen für die Sdiif fahrt durch den 
SoezlEai»! vom 6. Oktober 1885 bestimmt: 

Le tottnage net rfeultant du »ystöme de jaugeage prescrit par la Commbsioit 
Internationale de ConsbUttUlople et inscrit sur Ics certificats sptciaiut dclivr6s par les 
autoril{-s competcntes ou STir !• s papier^ officii Is dt" bord sert de baiiC ä la perceptioa 
du droit spteial de uavigatiuii qui «st acluellemcnt de 9 fr. 50 c 
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Die derzeitige Hohe der Suezkanalgebülir beträgt 
für eine Netto-Registertonne fcs. 9 
for eine €»rwadisene Person . „ 10 
für eine Kind „ 5 

Bei den grossen Reichspostdarnpfern belaufen sich die Suez- 
kanalunkosten für eine Reise bis auf 90000 Mark. 

Gelderliebiingen, die den Str(»nlauf der Ausschiffungshäfen 
belegten oder an Meerengen erhoben wurden, wie z, B. der 
Staderzdl, Schddezoll, Elsflether Zoll und der SundzoU, die einen 
rein steuerlichen Charakter hatten, indem keinerlei Gegenleistungen 
geboten wurden, sind, nachdem sie jahrhundertelang den Ver- 
kehr hemmten und schädigten, g^allen. 

Den Sundzoll, der die Stettiner Schiffahrt in Fesseln schlug^; 
erhob Dänemark seit dem 13. Jahrhundert bis 1857, dee Scheide- 
zoll fiel 1865 g^en eine Entschädigung, zu der auch die 
deutsdien Küstenstaaten nach Massgabe ihres Verkehrs beitragen 
mussten. Der Elsflether Zoll war sdion 1820 gegen eine Ab- 
findung Oldenburgs durch Preussen gefallen, der Staderzoll 
endete 1861. 

8. Billetssteuer. Kopfgeld. 

"Die versdiiedentlich nach der jeweiligen Gesetzgebung vor- 
kommenden Steuern vom Umsätze beweglichen Vermögens treffen 
auch die Quittungen von Schiffahrtsbillets. Sofern die Steuer 
von der Gesellschaft in erster Linie entrichtet wird, wenn 

z. B. hiefür Stempelmarken in Verwendung kommen, die von 

den Gesellschaften gekauft werden müssen, um sie auf die Fahr- 
scheine zu kleben und anlässlich der Bezahlung des Preises zu 
entwerten, haben \\-\r es ohne Zweifel mit einem Selbstkosten- 
punkte zu tun, sofern die Passagiere selbst den Betrag an den 
erhebenden Staat entrichten, lierührt dies die Unternehmungen 
nicht. In der amerikanischen Kriegssteuer, die bis 1. Juli 1902 
den Verkehr von Amerika nach Europa belastete, sehen wir 

n est tenu oompte dans PapipUcttuw des tazM, de toate modificadon du 
toniugc n'^t post^ricure h la däivrunce da certUicat ou des pspieis pihatia, 

Artide II Abs. 6. 

Le droit de lO fr. par tele de passager adulie ou de 5 fr. par teie de pas> 
ssger de 3 4 12 ans aind qtae le droit de tnunsit sont pay«bl«i d'avanoe k Tentrie 
de Port Said ou de Suez. 
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eine solche Vermögensv^rkehrasteu^. Sie beruhte auf dem War 
Revenue Xaw von 1898 und betrug bis i. Juli 1901: b^ den 
Z \viscKend.ecksprdseQ nach New-York für Schnelldampfer 3 Dollars, 
Postdampfem i Dollars, nach Baltimore i Dollar, Galveston 
3 Dollars. 

ßei Lösung von KajütsbÜlets mossten bei einatn Billetwerte von 
30 bis 60 Dollars 3 Dollars, bei einem Werte über 60 Dollars 
5 Dollars als Kriegssteucr entrichtet werden. 

Vom I. Juli 1901 bis i. Juli 1902 blieben Biilets unter 
50 Dollars frei; bei Kajütsbillets zu 50 Dollars mussten 50 Cents, 
bei Biilets über 50 Dollars für je 50 Dollars oder Teil von 
50 Dollars je 50 Cents entrichtet werden. 

Diose Krieg-ssteuer wurde bei T.ösung" von Kajüts- wie 
/\visi:hendecksbillets von Amerika nach Europa (auch der Rück- 
fahrkarten ostwärts für diese Strecke) von selten der Gesellschaften 
gesondert erhoben. 

Hier ist auch des in Amerika von Reedereiunternehmungen 
für die Passage zur Erhebung g-elang-enden Kopfgeldes Erwähnung 
zu tun. Dasselbe ist in dem Biiletspreis mitinbegriffen. 

Von allen diesen Betriebsspezialkosten wachsen lujr die 
Ausgaben für die \"erpfleg-uiig gleichförmig mit der Zahl der 
Passagiere, wenn wir die Ersparnisse des Grossbetriebes nicht 
in Anschlag bringen. Auch die Abnützungsquote am Mobiliar 
mehrt sich mit der Zahl der Reisenden. 

Die übrigen Selbstkostenmom^nte sind ganz oder fast ganz 
unabhängig von der Zahl der Passagiere. 

Die durch grössere Porsonenzahl veranlasste Mdurleistung 
der Maschine ist eine ganz geringfügige. Von der Schiffsbe- 
mannung bedarf nur <Ue Zahl der Stewards und Stewardesses 
einer Mehrung, die in einem gewissen Verhältnis zur Zahl dec 
Passivere steht. 

Hinsichtlich der Bedienung der Auswanderer ist die Zahl 
der Auf Wärter sogar vorgeschrieben: § 29 der oben zitierten Be- 
kanntmachung schreibt vor: Auf jedem Schiffe mnss sich für je 
einhundert Auswanderer mindestens ein Aufwärter oder eine 
Aufwärterin befinden. Eine Aufwärterin muss jedoch schon dann 
vorhanden sein, wenn sich unter den Auswanderern fünfund- 
zwanzig weibliche befinden. 
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Der Anteil der Beköstig^ung der Passagiere an den Gresamt- 
kosten schwankt je nach den Schiffen sehr erheblich, von 7 t>is 
22%,^ so sind also bis 93% aller Kosten unabhängig' von 
der Grösse des Verkehrs, denn auch die Generalkosten werden 
durch denselben nur unwesentlich beeinflusst. 

Da die allseitiiL^e Konkurrenz die Gew innqu'>ten, die \'Oti 
Seiten der Gesellschaften ül)cr den Betrag- der Selbstkosten in 
den Tarifen zu erreichen gesucht werden, schmälert, ist es stets 
die wichtigste Aufgal^e der Unternehmungen gewesen, darnach 
zu trachten, die einzelnen vSelbskostenmomente in ihrer Höhe xu 
verringern und dadurch einen Vorsprung vor iliren Konkurrenten 
zu erzielen. 

9. Die veränderlichen und unveränderlichen 

Selbstkosten. 

Die Selbstkosten eines Verkehrsaktes scheiden sich in ver- 
änderliche und unveränderliche. 

Gewisse Kosten wachsen gleichmässig mit der Anzahl der 
Seemeilen, die von einem Schiffe geleistet wenden; andere sind 
hievon im wesentlichen unabhängig, sie bleiben innerhalb des 
Intensitätsmaximums eines Unteruelnnens unverändert. Krstere 
bilden den stetig zunehmenden Teil der Beförderungsselbstkosten, 
es sind dies die veränderlichen Selbstkosten, letztere bilden den 
stetig abndimenden, sich aufteilenden Teil der Befördeningsselbst- 
kosten, es sind dies die unveränderlichen oder festen Selbstkosten. 
Jene geben den unveränderlichen, diese den veränderlichen Tarifteil. 

Zu den unv^änderlichen Selbstkosten gehören die Ver- 
zinsung und Amortisation des in dem Unternehmen angelegten 
Kapitsüs^ dann von den Betriebskosten die Generalkosten und 

' Wenn wir bei der «Ivernia«, die 1600 Zwischendccki-r, 200 II. KlatHBf- 
und ifio r. Klasse-Passagiere hat, als Selbstkosten für die Vcrkostigiing l, 2 und 
3 Mark annehmen, wa« bf-i der T'^nfähigkcit vieler l'assagiero, überhaupt etwas zu ge- 
nicsscn annähernd das Rictuigc iriiit, so bekomnicn wir für den Tag 24S0 Mark; 
da die TageaselbstkOBten «di auf 11082 Mark beUufca (Medianical £iiein««r 1. c 
S. 354)» so ist dies 230/0 derselben. Bei der »Deutsdilandc mit ihren 300 im 
Zwischendeck, 300 in II. und 430 in 1. Kajüte befindlichen Fahtg^ten ent&Uen 
liietauf von den 32692 Mark Seibsdcosten 2250 Marie d. s. 70/0. 



^ kj i^uo uy Google 



Die veilnderlidien and UDTerindcrlidieii SeUtttkosten. 



57 



öie n\ir an einzelnen Punkten der Fahrten erwachsenden Betriebs- 
spezialkosten, wie Hafen-, T.otsen- und ähnliche Gebühren. 

Die veränderlichen vSelbstkosten werden durch Hemtng, 
Verpflegung und alle die anderen Betriebsspezialkostenmomente 
geVjildet. fliese wachsen mit jeder Seemeile, kleine Schwankungen 
<iii C)lung- etc.) cfleichen sich völlig aus, so dass ihr Wachstum 
eine arithmetische Pro£)ression bildet 

Bei den Eisenbahnen sind 75^/0 fler Selbstkosten feste, un- 
veränderliche und nur 25% veränderliche Selbstkosten. Von 
ersteren entfallen ^/j auf Verzinsung- und Tilgung des Anlage- 
kapitals, '/j auf Bctriebsgeneral kosten. 

Der Enverb von Grund und Boden, die kostspieligen 
Streckenbauten, die .Statiüni,gebäude etc. erfordern bei den Eisen- 
bahnen so enormes Anlagekapital, dass dessen Erfordernisse den 
Halbteil der Selbstkosten bilden. 

Bei der Seeschiffahrt ist das hi den Schiffen steckende 
Anlagekapital der bedeutendste Faktor, demgegenüber Stations- 
^bäude etc. völlig in den Hintergrund treten. 

Die bedeutenden Unterschiede, die aus der Verschiedenheit 
der Schiffsgrösse, der Scfaiffssdinelligkeit resultieren, ^heisdieo 
die Betrachtung der Selbstkostenmomente an verschiedenen Typen, 
von denen für den Personenverkdur die P^onenschnelldampfer 
und die kombinierten Personenfrachtdampfer in Betracht kommen. 

Als Grundlagen nachfolgender Beredinung dienen die in 
der englischen Zeitschrift »The Mechanical Eugenen« enthaltenen 
Angaben über die Selbstkosten dies&c Typen, nachdem diese 
Zahlen auch in der deutschen wissenschaftlichen Uteratur Beach- 
tung und Bestätigimg gefunden haben, ^ 

Als weitere Anhaltspunkte sind die in den G Ii iftsberichtender 
Hamburg- Amerika- Linie angegebenen Anlagekapitalposten und 
Zalilen, sowie die bei derselben üblichen Berechnungsarten gewählt^ 

* Soweit die Zahlen auf dieser QiieU« berohen, sind denselben die Buchstaben 

M. E. in Klaiimicrn beigefügt. 

- Da die im ^ Mechanical Engcnccr« vorgeführten Selbstkosten für kombinierte 
Fraclit- und Pcrsf)nendamj)fcr ein englisches Schiff, den Cunarder »Ivcrnia»i betreffen, 
vun dieüur Gesellschaft aber keine Auskünfte über die ZosanuneaseUung der Selbst- 
kosten XU erlangen waren, so mussten die Verblltnisse der deutschen Schiffahrt»- 
gesellschaften zu der Untersuchung des Selbstkostonniuinents herangezogen werden. 
Dem ''Ivernia«-Typ entsprechen im wesentlidien die Hamburger Pennsylvania^KJasse 
und die Bremer Barbarussa-KJasse. 
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liei der Hanibur|4 - Amerika -Linie staken am i. Januar 1902 
rund 136 ooü 000 Mark in den dem Pcrsr.ncn- und Frachtverkehr 
dienenden Set'danipfern, währciul in Immobilien :\'**r\v;iltung'S- 
^ebäude, Dock » ic.) Mobilien und 1 iilfsschiffen, l'iusi>dain|)fern, 
Dampfcrächaluppen, Schuten, Leichtern etc. und anderen Verzin- 
sung erheischenden Posten rund 25000000 Mark angelegt waren.* 

Es tri^ also auf I 000 000 Mark in dem dem Enverbe 
dienenden Schiffstnaterial nmd 180000 Mark anderweitig ange- 
legtes Kapital. 

In der »Deutschland« sehen wir nun« dass von den Total- 
kosten ihrer sedistägigen Reise von Hamburg nach New^York 
die insgesamt 212500 Mark {M. £.)» für den Tag 35400 Mark 
betragen, 5.1^/0 auf Verzinsung und Amortisation ^tfallen,* bei 
den kombinierten Fracht« und Personendampfem S.iYo«' 

Es sind nun in diese Einzelreisekosten auch die während 
der Zeit der Ausserdienststellung erwadisenden Zinsen einzu- 
rechnen. 

Da die »Deutschland« 12 Doppelreisen macht» also 144 Tage 
tätig ist, so muss auf diese noch die Zinsquote der restigen 221 
Tage ausgeschlagen werden, was weitere 12,2^/0 der Gesamdcost^ 
beträgt.* 



* Hauptposten, Verwaltungsgebäude und Grundstücke in Hamburg zu 3216000 
Mark, Hambui]g American Line Terminal und Navi|^tion Co., der Besitz in KolMiken 

5 984 684 Mark. 

' Die »Dentschland« koatete 14 000 000 Mark (M. E.)- Nekmea wir ntm 43/4O/0 

Verzinsung an (die Hamburg - Amerika - Linie besitzt ein Prioriätenkapital im Bettag 

von 1 2 000 000 Mark aus dem Jahre ! So^ mit 4" o verzinslich und ein solches vom 

Jahre 1901 in Höhe von 27000000 Mark zu 4'/a«'/ot die TUgungsquote ist 'ifjo, 

bei d^ Aktienkapital von 80000000 Mark setzen wir, gestützt auf obige (S. 3^} Aus- 

fflhnnsgen, dieselbe Bdastung, wie sie bei dem Prioriätenkapital bestebt), so eijibt 

dies für die »Deutschland^ 

14000000 M. (Anlag ekapital» X 4t75'',o (Zinsfuss) 
-•• — ; SS loa* M. Oder 5,i7o' 

365 (Tage) 

" Bei <kr »Ivemia«, die 6 900 000 Mark (M. £.) kostete und 8$ 000 Mark 
(M. K.) Paasi^kosten auf ihrem siebenzweidritteldigigen Weg von Liverpool mck 
New-Yoik bcaniqprucht; also fflr den Tag 1 1 082 Mark, ergibt sich fo^;endes Resultat : 

6 900 ODO M X _ M jjg^jj qJ^p 8,10/0 von den G«samlkosten. 

* Da die Zinsquote pro Tag 1 Ü22 Alark ist, ergibt sich folgende Rcckntuig; 

182a M. (pro Tagi x 221 (Tage) ^. , , , j. ^. 

2- ^ st 4324 iMark oder I2,20/o der Gesamtkosten. 

144 (Tage) ^ ' 
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X>a das in Generalanlage (Immobilien, Mobilien) investierte 
ICapital i8% des in den Sdiiffen steckenden ist (180000 Mark 
za I 000000 Mark), so ist also für die Verzinsung dieser von den 
gefundenen 5,1 12,2 = 17,3 noch iS^o erforderlich, so dass 
wir von den Gesamtselbstkosten 17,3 3,1 d. s. 20,40/0 für Ver- 
zinsung des Anlagekapitals bei den Personenschnelldampf«:n in 
Ansatz zu bringen haben. 

Bei den kombinierten Personen- und Frachtdampfem ist die 
Diensttätigkeit eine andere» indem die Ruhet^ne nur '/s des Jahres 
im Durchsdinitt betragen. 

Die Ausschlagung der dienstlosen Zeit ergibt 4,270^ und 
der Anteil an der Generalanlageverzinsung (i8°/o von 4,2 -k 8,i°/o) 
2,2^ o, so dass also bei dieser Type 14,5^/0 für die Verdnsung des 
Anlagekcipitals sich ergeben. — Was nun die anderen unver- 
änderlichen Selbstkosten anbelangt, so fallen hierunter die oben 
genannten Betriebsgeneralkosten und von den Betriebsspezial- 
kosten die Posten der Hafengebühren, LotsengebOhren, Kanal- 
gebtthren, die eben nur an einzelnen Punkten der Fahrt «rwacfasen. 
Den bedeutendsten Faktor hierunter bilden die technischen und 
kommanddlen Abschreibungen. 

Wenn wir auf die beiden Typen Sdinellpostdampfer und 
kombinierte Fracht- und Passagedampfer wieder eingehen, ergibt 
sich uns folgendes, wenn wir eine sechsjährige Fahrtätigkeit* 
annehmen. Von der Gesamtsumme von 14000000 Mark und 
6900000 Mark ist '/j für Betriebsabnützung abzuziehen.^ Die 
komm^zielle und technische Amortisation hat nun nidit das 
ganze w&t&re Kapital aufzuzehren, sondern sie lässt einen Rest- 
betrag, um den das Schiff nach 6 Jahren verkauft werden kann 
oder der bei der Zerschlagung durch die Verwertung der dn- 

^^bt «ch da«« foJge«te Rechn«!«: ^Jl^^^^^ M. oder ^2 o/, 

341 

der Gesamtkosteo. 

' Vgl. S. 35 Durdbachnittsaltcr des Sdiiffsparkea der vendüedenen Gesellachafteii. 

^ Wenn wir in die früheren Geschäftsberichte der Hamburg-Amerika-Linie 
blicken, in denen noch aüiHhrlich cIlt Buchwert und die Abnutzung aufgeführt werden, 
eine Zeit, wo die Lebensdauer der Schiffe wesentlich durch die Abnui^sung bedingt 
war, so sehen wir in einem sechsjährigen Zeitraum rund ^/j des ursprünglichen SdüfEa- 
wertes durch Abantzung aufgezehrt. (Jahresberichte der Hambuis^Amezika-Liiiie bis 
zum Jahre 1S84..} 
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zelnen Teile erzielt werden kann. Hierfür ist ^/U der Gesamt- 
anlagekosten anzunehmen.^ so dass also für die technische und 
kommerzielle Amortisierung nur 6000000 bezw. 2957 100 Mark 
bleibi. D.is eri,nbt eine jährliche Abschreibung von 1 000 000 bezw, 
402 S50 Mark, pm Tai^ 2 739 Mark bezw. i 350 Mark. Hierzu 
triu noch div in der Ruhezeit anwachsende Quote 2 von 4 204 
Mark und 695 Mark pro Tag, so dass inse^^samt bei dem einen 
Typ 6943 Mark bei 35 400 Mark Tagesg< sanitst llj.-.ikosten. 2045 
Mark bei dem anderen Typ bei 1 1 082 Mtirk Tagesgesaint-selbst- 
kosten sich zeigen, also 19,7^/0 bezw. 18,5%. 

Alle übrigen Generalkosten treten hingegen sehr bedeutend 
zurück. Wenn wir bei der i 1 am t)urg- Amerika- Linie 495245 IMark 
für Einkommensteuer, 802 086 Älark für Handlungsunkosten und 
für Abschreibungen an Immobilien und Mobilien, im Hinblick 
auf Abnützung rund 200000 Mark erblicken, wozu noch gegen 
2 000 000 Mark für Gehälter für Beamte, für Ingenieure und Ar- 
beiter in den Werlcstätten, die Dockarbeiter, Küper und Stauer » 
im In- und Ausland hinzuzufügen sind, die übrigen Posten aber, 
die noch unter den unveränderlichen Selbstkosten figurieren, sich 
meist in kldnere Beträge zersplittern, so können wir entndunen, 
wie unerhebhdi diese Creneralkosten im Vergleich zu den genann- 
ten beiden Punkten der unveränderlichen Selbstkosten sind. 

Auf 127 im Betrieb befindliche Seedampfer verteilt, da die 
Generalkosten im wesentlichen unabhängig von Grösse des 
Schiffes, wie Verkehrs sind, geben dieselben für den Dampfer 
28000 Mark, bei der »Deutschland« auf die 144 Fahrtage ver- 
teilt pro Tag 195 Mark, auf den kombinierten Fracht- und Per- 
sonendampfer mit seinen 341 Diensttagen peo Tag 117 Mark, bei 
letzteren also 1,05 "/o gegen 0,55 «/© bei ersteren. Wenn wir alle 



' Die jährliche Abschreibung!>quoLe gestaltet sich nach dem mit der Kon- 
junktur wedudndoi Verkaufowert« der Schiffe (Sdudiner 1, c. 161), »ie ist in jedem 
Jahr verscbieden. Wenn die At>sclireibungen und Reservestdlungen auf das werbende 

Kapital bei dem Norddcutschrjn Lloyd im Durcbachnitt der Jahre 1892 bis I902 
10,75 "'/o, der Hamburg-Amcrik.vl.inie l3<'o belriig. so ist der lVozciits;»U bd 
den Abschre ibmigen der Scliiffc ein erheblich liöherer. Wenn wir einen solchen von 
18 bis 22 »/o annehmen, so ergibt sieb uns nach 6 Jahren ein Refttbudiwat von rund 
*fj des ursprttngticben Wertes. (Mfinchener »Allgemeine Zeitung« vom 2 1. Januar 1903.) 

-L^ = 4204 Mark vmd = f}()i Mark. 

144 ^ ^ 241 

* Diese sind vorwiegend dem Frachtdien»c dienlich. 
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anderen Geo«ralkosten noch mit dem Doppelten der gefundenen 
Prozente berücksichtigen, haben wir immer erst 3,15 % nnd 1,65 "/c 
Sonach ergibt sich für die beiden Typen: 

I. Unveränderliche Selbstkosten: 

Personen- Last- tmd 

schneUdAmpfer Fasngedanipfer 
iV. für Verzinsung und Amortisation 

des Kapitals 20,4 % 14,5 % 

ß. Betriebskostenteil: 

a. technische und kommerzielle 

Amortisation 19,7 » 18,5 » 

b. übrige Betriebsgcncralkosten . 1,65 » 3.15 » 

Summe . 41. 7. 5% 36,1 5^/0 

II. Veränderliche Selbstkosten . . 58,25 ■ 63,85 » 

Gleichlaufend mit diesem Resultat ist die obige (S. 39 u. 55) 
Berechnung- des Anteils von Kohle und Proviant — dieser wesent- 
lichsten veränderlichen Selbstkostenpunkte: 

Anteil an dun Gcsaratselbstkostcn 
Kohle l'roviant Summe 

Personensdbnelldampfer . . . 33*^/0 7% 40% 
Lastp und Passag-edampfer . . 25 » 22 » 47 » 

Bei der Kommissionsberalung der Postdampfersubventionen 
wurde für ein Schiff von Triest nach Alexandrien veransclilagt: 

Schiffsbernanruuig 5 945 ^I- 3\so 24% 

Kohlen verbrauch 4 180 » » 16 » 

Unterhaltung u. s. w. des Schiffes . .11 294 » » 44 » 
Hafen- und dergl. Abgaben .... 4077» » 16* 

25 496 M. 100% 

Den anderen Verhandlungen nach erscheint hier ein Schiff 
mit Knoten und von etwa 2500 Bruttotons angenommen 

zu sein. Für die asiatische Zwischenlinie Hongkong-Shanghai— 
Korea- Yokohama wurden für ein Schiff der ebengenannten Art 
nachfolgende Selbstkosten berechnet: 
Kohlen verbrauch ,..,..,.117 ooo M, 22 **/o 

Schiffsunterhaltung 253000 » 47 » 

Hafengelder 92000 » 17 » 

Schiffsbemannung . 78000 » 14 » 

540 000 M. 1 00^/0 
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Auch aus diesen beiden Aufstellungen ist das Überwiegende 
der veränderlichen Selbstkosten gegenüber den unveränderlichen 
zu folgern; dass die Hafengelder hier so sehr in den Vordergrund 
treten, beruht darauf, dass der Schwerpunkt bei diesen Fahrten 
in der Frachtbeförderung liegt und dadurch ein häufiges und 
langes Anlegen bedungen ist 

So sehen wir denn jeden&dls den Nachwds erbracht, dass 

bei der Seeschiffahrt eine erheblich andere Konstellation der 
Selbstkf^stcn besteht, als dies im Eisenbahnverkehr der Fall ist 
Bei jedem Schiffstyp tritt eine Verschiebung der einzelnen Mo- 
mente ein, alle aber haben das gemeinsam, dass die veränder- 
lichen Selbstkosten prozentual die unveränderlichen 
übertreffen! 



3. Leistungseinheit^ 

a, Leistungseinheit 

Das Produkt aus der Anzahl derSemdäen und der Anzahl 
der Personen, welche das Schiff beh^bergen kann« ist die Per- 
sonenmeilenanzahl, die ein Schiff, das einmal abfährt, leistet, gleich« 
gültig, ob nun in der Tat Passagiere an Bord sind oder nidit 
Die Kosten der Fahrt auf die geleisteten Pco'sonenmeilen auf- 
geteilt, geben die Selbstkosten des Betriebes pro Leistungseinheit 
Die Kostenhöhe der Leistungseinheit ist natürlich um so grösser, 
je grösser die Gresamtkosten der Reise des Schiffes sind. Da die 
Schnelligkeit der Schiffe einen bedeutenden Einfluss auf die 
Kosten ausübt, so sind die Selbstkosten der l.eistungseinheit eines 
Schiffes bei einer Schnelligkeit von lü Kiioten kleiner, als bei 
einer Schnelligkeit von 23 Knoten.'^ Die durch die grössere 

^ Vgl. hiesu T. Weichs Glon. Unteraudtung über die Grundlagen des Tarif- 
wesens der Seeadiif rshrt. Zeitsdirift fär die geiamte Staatswiasensduft. Bd. $0, S. 238. 

* Eine grosse Streitfrage l)estefat hinsiditlich der höchsten Qikonomischcn Ge« 
schwindij^kcit. Ent^lische T.inion sind dem deutschen Vorbilde, fast ausschliesslich dem 
Personenverkehr dienende schnelle Dampfer zu bauen, nicht gefolgt, sie erachten 
langsamere kombinierte grosse fVadit- und Fassa^erdampfer für rentabler. Die 
RentabtUt&t der modernen transatlantisdien SdraeUdampfer indessen ist sowdil in der 
oben bereits angeführten Nummer des »Mcchanical Engineer« dargelegt, wie in dem 
AiifsntT: von Marine>Oberbauiat TJard Schwan: »Vom Feis xam Meer«. Jalirg. 20, 
Heft 14. 
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Sdliffsgeschwindigkeit erhöhte Ausnützung- des angelegten Kapitals 
macht die grüsseren Ausgaben besond^s für Brennmaterialien 
nicht wctt. 

Der Anteil der Selbstkosten der Leistuntrseinlieit sinkt, wenn 
das Schiff imstande ist, bei j^-leichen odrr wenig" i^eniehrten 
(jesanitkosten mehr I .cistunyseinheiten her\'< -rzubrinoen. Ein Schiff 
hat bei einer Aufnahmefähigkeit von 1000 Passagieren eine 
billigere Leistungseinheit, als bei einer Aufnahmefähigkeit von 
800 Personen; die Selbstkosten, die das grössere Volumen des 
Schiffsraums \ eranl;isst, können verhältnismässig unerhe):)liehe sein. 

Ein treffendes Beispiel hierfür ist die 1803 nnd i8()4 vor- 
genonunene interessante Verlängerung der drei Reichspostdanipfer 
»Bayern«, »Sachsen; und ^iPreussen«.. Diese Schiffe wurden in 
der Mitte zerschnitten, ihre getrennten Hälften mittels hydrau- 
lischer Schlitten in der Kieliiditung ausdnandergezogen und in 
den entstandenen leeren Raum bd den beiden ersten ein neues 
Zwisdienstück von 50 Fuss» bd dem letzteren sogar von 70 Fuss 
Länge eingebaut Diese Schiffe haben durch diese Änderung der 
Konstruktion sogar an Schnelligkeit gewonnen, die Maschinen- 
anläge konnte beibehalten werden und der Verbrauch an Heiz- 
material, Löhnung etc. blieb gleich. Die kaufmännisdie Aus- 
nutzung war natürlidi seitdem eine bedeutend bessere. Die 
»Bayern« und »Sadisen« wurden um je 16,8 Meter, die »Plreussen« 
um 20,4 Meter verlängert, wodurch sich der Laderaum für die 
ersten beiden von 3280 cbm auf 5380 cbm, für letztere von 
3 280 cbm auf 5 820 cbm vergrösserte. Nur die Anlagekosten, 
wie die Amortisationsquoten sind etwas gewachsen, was im Ver- 
hältnis zu dem Gewinn an Tonnage unerheblich genannt werden 
kann. So sehen wir denn, dass die Selbstkosten einer Leistungs- 
einheit eines grösseren Schiffes geringere sein können, als die 
eines kleineren. Natürliche Hindernisse für die Verwendung 
grosser Schiffe, wie sie in seichten natürlichen Schiffahrtsstrassen, 
in seichten Häfen otler in Kanälen bestehen, hat die Schiffahrt 
stets schwer empfunden. 

Die Mississippi- Barre gestaltete die Ende der f^ o er Jahre 
eingerichtete Xew' Orleans-Havanna- Linie der Hamburg-Amerika- 
IJnie jalirelang sehr ungünstig. Die Schiffe konnten nur bis zu 
einem geringen Tiefgang laden und mussten ihre Kolüen erst in 
liavaiuia um teueren Preis kaufen. 
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Seichte Häfen verOden, so geben z. B. in Südamerika die 
Häfen Maranham und Ceara ihren Verkehr an Para ab. 

Der Suczkatial. der nur für Schiffe mit 7' 2 ^Totcr Tiefy-aagr 
bestimmt war,^ erhielt auf Drängen der bedeutenden deutschen 
Gesellschaften breitere Ausweichplätze und wurde auf 8 Meter 
vertieft.* Die Zunahme des Verkehrs nach Osten hat den Tief- 
gang der Schifft? erhr^ht," da die Gesellschaft aber an der Mehrung- 
der Tonnage profitie^f , so hat sie genug Anlass mit ihrem Interesse 
dem der Schiffahrt 1^ dienen. 

Geschichte wie Geg< invart bieten noch viele Beispiele des 
Kampfes gegen diese Schranken eines gewinnbringenden Verkehrs. 

Die mächtigen Persünenschnclldampfer bezwecken vor allem 
möglichst viel I. Kajüte in der wertvollen Aussenlage zu schaffen, 
also Mebnmg von erstklassiger Leistungseinheit. 

Seit Jahrzehnten und in den vielfältigsten Beädiungen 
streben Technik» wie kommerzielle Kalkulation na«^ Erzielung 
einer in ihrem Kostenbetrage möglichst niedrigen Leistungaein- 
hdt. Blenders d^ Grossbetriebe sind eine Reihe von technisdien 
Fortschritten, wie kommerziellen Ersparnissen mOgUch. 

b. Grossbetrieb und Leistungseinheit 

Wir haben bei den einzelnen Selbstkostenmomenten bereits 
berührt wie der Grossbetrieb imstande ist, kommerzielle Erspa- 
rungen zu machen. 



' Aiticle 2 Abs. I der revidierten Sues-Sdiif faltrtsbestiiinnaDgeii vom 6. Oktober 
1885. Lc canal de Suez ay«nt partout 8 mecrcs de profnndeur, le transit est libre 
pour tous les navires, quelle que nit ieur natioiialit6, k la conditiioii de ne pas oder 
plus de 7 m^tres 50 ceniim. . . . 

' Vgl. hierzu auch Dr. Wicdcn/eld 1. c. Seite 33. 

■ 1900 iiaticii noch 62 °/o aller Schiffe einca Tiefgang von 7 in oder weniger 
«nd nur 38 o'o über 7 ni Tiefgang, im Jahre 1901 ist der AntdQ der eisteren auf 
S9 ^/o »rfidcgegpnigeD, der der letsleren aaf 41 ^/o gestiegen. 

Deutschland nimmt an dem Verkehr die zweite Stelle ein; nur England über- 
ragt es. 1899 standen die Bremer Gesellschaftern Nordd- uischer Lloyd und Hans.i 
an fünfter und sechster Stelle, drei englische und eine französische Reederei rangierten vor- 
her, im Jahre 1901 wurde der Norddeutsche Lloyd nur von der Peuinsular and Orieatsl 
Company ttbertroffen, die Measageries Maritimes kam von der sweiten an die fttafte 
Stelle. Die Hansa nimmt die vierte Stelle ein und die Hamhurg-Amerika-Iinie 
hat sich in der kuizen Zeit der Pflege des Verlcelus nach dort bereits die sechste 
Raogstellc crobcrL 
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So bei Beschaffung" der Kohle: Er kann durch Kauf von 
Kohlenbergwerken, durch Errichtung von Kohlendepots sich den 
Kohlenbezug verbilligen, er kann wegen seines Massenbezuges 
von Brennmaterialien von den Syndikaten und sonstigen Unter- 
ndhmern Freisermässigungen erzielen.^ 

Der Bezug von enormen Quantitäten Proviant ermöglicht 
ihm audi hier günstigere Preiserzielung. 

Auch iSübee die Sdbstversicheiing wurde oben bordts aus- 
führlich gesinrodien. Bedeutsam sind nun weiterhin die finanziellen 
Ers^arungen des Grossbetriebes hezügUch Sduffbau und Schiff* 
reparatureUp hier handelt es »ch vor allem um Ersparungen am 
AoIagekaiHtalt indem Schiffe und Schiffsreparaturen tnlliger herge- 
stellt werden; damit vermindert sich auch die Amortisationaquote. 
Die Messageries Maritimes und die Conq»gme Generale Trans- 
aüantique haben seit ihrem Bestehen d. i. seit 185 1 bezw. 1861 
eigene Werften zum Bau und zur Reparatur ihrer Schiffe. Auch 
der Osterreichisdie Lloyd baut einen Teil seiner Schiffe selbst 
und besitzt umfangreiche Reparaturwerkstätten in Triest. Andere 
Schiffahrtsgesellschaften sind mit Werften finanziell liiert und 
sichern sich dadurch billigeren Bezug- und Anteil am Reingewinn. 
Tn diese Gruppe gehören unter rinderen der Norddeutsche Lloyd 
und die englische Wliite Star-Lnie; erstercr stand früher mit der 
englischen Schiffsbauanstalt John Eider Co. in Glasgow in 
enger Beziehung, heute steht er in Verbindung mit der Vulkan- 
werfte, die White Star-Line mit der Werft von IJarland and Wolff: 
beide Unternelimungen zahlen für ihre Sehiffe den tatsächlichen 
Herstellungspreis und vereinbarte Unternehmergewinnprozente.* 
Die meisten der grossen Schiffalirtsgesellschaften besitzen ferner 
eigene Trockendocks. 

Die Hamburg -Amerika -Linie beschloss im November 1865 
die Anlegung eines Trockendocks, da man bislang, weil der 
Lokalpatriotismus verbot die Schiffe den in Bremen (!) bestehenden 
Docks anzuvertrauen, die Dampfer zum Reinigen des Bodens und 
Vornahme vob Reparaturen nach England <l) senden musste, was 
natürlich sehr kostspielig war. Im Jahre 1864 war noch ein dies- 

* Der Baltische Lloyd schob seine UnrentabilitrSt dein Umstand zn, dass er bei 
seinem kleinen Betriebe und maogelä eigener Depots seine Kohlen nicht direkt von 
den Gruben kaufen konnte. 

* d. Ijaid Sebwm vad Dr. Emst von Halle L c. Band I, Seite 181 ü. 
SchscliB«r, du Tari fawen etc. 5 
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bezüglicher Antrag von der Generalversammlung abgelehnt wor- 
den, weil sich damit die Gesellschaft auf das Gebiet der Industrie 
begebe. 

Im Jabre 1870 g^ng auch der Norddeutsche Lloyd zur 
Schaffung eines eigenen Trockendocks über. Der Geschäftsbe- 
richt fflr die Generalversammlung vom 20. April 1S70 beschäftigft 
sich ausführlich mit den ßpwejTgründen, die zu diesem Antra.g' 
an die Generalversammlung führten: 

Die Schiffe, die der Reparatur oder auch der blossen Visi- 
tadon einasdts, der jährlich mindestens zweimal nötigen Boden- 
rdnigung halber anderseits, in die Docks kommen mussten, 
wurden von den Privatuntemehmungen nicht mit der von der 
GesellschaJt gewünschten Scbleunigkeit in Arbeit genommen, so 
dass sogar Betriebsstörungen im Gefolge waren. Neben der an- 
gestrebten Zeitersparnis, die sich bei dem hohen Kapital, das in 
den Schiffen steckt, in bedeutende Summe (tcMcs umsetzt, waren 
auch die Kosten sehr erhebliche (1200 bis 1400 Taler für Ein- 
und Ausholen und 50 Taler pro Tag für die Benützung des 
Docks abgesehen von den Arbeitslöhnen), so dass man hierin 
bedeutende Ersparungen zu erzielen hoffte. 

Das Dock kam der Gesellschaft auf 1448000 Mark zu 
stehen und rechtfertigte die darauf gesetzten Hoffnungen. 

Im Zusammenhange mit dem Schitfljau steht auch die Ein- 
richtung der Schleppversuchstation, zu deren Errichtung nur gross- 
kapitalistische Unternehmungen fähig sind, diese aber auch allein 
den grossen Vorteil daraus ziehen. 

Nicht unerwähnt bleibe ferner, dass der Lloyd, wie die 
Hamburg-Amerika- Linie ihre Reparaturstätten so erweiterten, 
dass ein grosser Teil der Inneneinrichtung der Schiffe von ihnen 
selbst ausgeführt werden kann. 

So sehen wir denn, dass die billigste Leistungseinheit vom 
Grossbetrieb erzielt werden kann, er allein ist imstande allen 
t^^nischen Fortschritten sogleich Folge zu geben, s^ne Kapital- 
kraft macht ihn zum Unternehmer oder begünstigten Käufer, 
wo der Kleinbetrieb sich mit den gewöhnlichen Freisen abfinden 
muss. 
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c Leistungseinheit und staatliche Normierung*. 

Die Beschränkung der Zahl der Passagiere wurde in ein- 
schneiciender Weise zuerst durch das amerikanische Gesetz vom 
22. Februar 1S47 unternommen. Dasselbe war für die späteren 
diesbezüglichen Gesetze und Verordnungen Bremens und Ham- 
burgs vorbildlich, die nun durch ein deutsches Reichsgesetz, das 
auf Grund des Artikels 4, Ziffer 1 der Reichsverfassung entstand, 
abgelöst sind. Durch staatliche Normen ist also die mögliche 
Gesamtleistung beschränkt und nur in diesem Rahmen können 
Personenmeilen geldstet werden.^ Normen über den Kajütsver- 
kehr bestehen zurzeit in Deutschland nidit mehr. Das d^itsdie 
Gresetz von 1897 bezieht sich nicht auf Kajütspassagiere. (Vgl 
^371. c.) Der Kabinpassagier ist nidit der gleichen Austieutung 
ausgesetzt, und die Benützung einer Fahrgelegenheit steht mehr 
in seiner freien Entschliessung.* 

In den auf Grund § 36 des Gesetzes von 1897 vom Bundes- 
rat erlassenen Bekanntmachungen betreffend Vorschriften über 

Auswandorerschiffe in § 7 ff sind die massgebenden Bestimmungen 
hinsichtlich Einrichtung der Scliiffe und ähnliclles enthalten^ be- 
sonders wichtig ist § 7 und § 8 Absatz i. 

§ 7. Mass des erforderlidien Luftraums: 

Für jede im Auswandererdecke reisende Person, dn- 
schliesslich der etwa unterwegs an Bord geoommenen muss 
&a durch Ladung, Gepäck (abgesehen von Handgepäck) oder 
Proviantgegenstände nicht beschränkter Raum von mindestens 
2,85 Kubikmeter vorhanden sein.. Bei Berechnung dieses Raums 
wird &.ne mdir als 2,40 m betragende Deckhöhe nur fär 2,40 m 
angenommen. Ausserdem muss für jede im Auswandererdeck 



* Wenn z. B. ein Sdiiff in dnero Lande ohne Beschrünkung hiosiditlich des 

Raumes etc. für Aitswnndprcr 1000 Personen aufnehmen kann, so leibtet es auf eine 
Entfernung; von looo Seemeilen 1000000 Personenmeilen, bei gesetzgeberischer Bc- 
schriiukuhg auf Soo Personen deren nur 800 000, die Kosten der Fahrt in erstere 
Annhl aufgeteilt gibt ein gOnstigereB Remdtatpto LeiMnngsetnlieit» ab in ktzterem Falle. 

* Von älteren Gesetzen, die auch für die Kajütenpassagiere Normen gaben, sei 
eine eng^iadbe Bill vom Jahre 1855 erwihnt, die ^en Kabinpass^^ier auf 100 Rcg^t«» 
tonnen des Sdiiffes entfallen lieas, also aiidi für Kajfttqmasagiere die I^tnufieinlidt 
normierte. 

5* 
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reiaende Persern tön Raum von mindestens 0,25 Quadratmeter auf 
Deck zur Benfitzung' find bleiben.' 

§ b xVbsatz 1. Beschaffenheit des Auswaiidererdecks: 

Das jeweilig- zur Unterbrinjrung der Auswanderer bestimnite 
Deck muss so hoch lie^'en, dass dif" Soitenfcnster sich währe nti 
der Reise noch über der Wasseriniie befinden. Es muss eine 
Höhe von mindestens 1,83 m von Deck zw Deck und einen 
dichten Fussboden von ausreichender Stärke haben. 

Innerhalb dieser vom Staat aufgestellten Einschränkung* 
der LeistuntTseinheiten muss sich also die kaufmännische Gewam- 
spekulation beweg^on. 

Die kosten niedrigste Leistun^seinheit ist das Endziel. Das 
Streben nach Ersparungen bei der Unmöglichkeit in den Raten 
zu steigen, zeigt sich überall. Im September 1902 haben sich 
die Direktoren det versdiiedenen MorgantnutHnien speziell zu 
diesem Zwecke in New-York eingefunden, um die bestmögliclisten 
Ersparungen zu erwägen und zu beraten. 

4. Produktionseinheit — Intensitätsmaximum. — 
Gesetz der Massennutzung. 

Gegenüber der Leistungseinheit stellt die Produktionseinheit 
die Aufteilung der Selbstkoston des Betriebes auf die betätigten 
Personenseemeilen dar. Die Aufteilung der Kosten der Gesamt- 
leistung auf die Pcrsonennieilen , die tatsächlich in Anspruch 
genommen werden, geben also die Grösse der auf die Produk- 
tionseinheit entfallenden Kosten. 

Da wir in der Handelsmarine fast noch keine ausschliesslich 
dem Personenverkehr gewidmeten Dampfer besitzen, so nimmt 
der Lastverkehr einen gewissen Anteil an den Selbstkosten; auch 
hier ist der für die Lasten bestimmte Raum des Schiffes nur 
produktiv, wenn er tatsächlich gefällt ist; die Tonnenzahl der 
Fradit multipliziert mit d^ gefahrenen Seemeilen stelle die 
Produktion der Fahrt hin^chtlich des Güterverkdirs dar. 

* Dtjr in der i ii^lischen Gesetzgebung bis zum Passenger Akt vnn 1863 sich 
findende »Tonnage Check«, dass jede Person auf eine gewisse Anzahl von Schiffstonnen 
verteilt irird, da- fekb auch in den meisten deutadien Geietnen iand, Ist mit Redit 
eb viSSBg wertlos Aufgegeben. 
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Wenn wir den gesamten Betrieb eines Unternehmens in 
das Auge fassen, so sehen wir denselben für ein gewisses Inten- 
sttfltsmaximuin besdmmt, för dieses ^ ein- ffir allemal die am 
Lande befindlidie Verwaltung und das auf dem Meere schwim- 
mende Material dngeriditet (Relatives Inten sitätsmaxi- 
mum.) 

Die Grosse des Intensitätsmaximums bestimmt die kommer- 
zielle Kalkulation» wdche aus der Erfahrung der vecf^mgeaea 
Jahre und der PrClfung der zu erwartenden Konjunktur den 
Betrieb dements^irechend einrichtet BMckstchtigung vorüber- 
gehender Konjunktur lässt nach deren Abscfaluss die in die 
Erweiterungen gesteckten Kaptafien ungenutzt und dieselben 
ersehenen somit als unproduktiv angelegt; die Erweiterung des 
Intensitätsmaximums erweist sich in diesem Falle als ein verfehltes 
Handdn. Ein Beispid bietet hierfür der Norddeutsche Lloyd: als 
er zu Beginn der 70 er Jahre seinen Betrieb zu sehr expandierte, 
stand ilun nach der Hochkonjunktur zu vid unvenvendbare 
Tonnage zur Verfügung. Ebenso erging es der Hamburg- 
Am^ika-Iinie nach der Auf nalune des Schif^parkes der Adl^linie. 

Das Bestreben des auf möglichsten Rdngewinn gerichteten 
Schiffahrtsuntemehmmis muss dahin gehen, ein mOgüdist günstiges 

Xntensitätsmaximum herauszufinden und innerhalb desselben seine 
Tarifpolitik einzurichten; eine Erweiterung des Intensitätsmaxi- 
mums empfiehlt sich stets erst dann, wenn für die Erweiterungen 
dauernde Notwendigkeit besteht d. h. dauernde Nutzung zu er- 
warten ist. Die Kontinuität der Dividendenhöhe erweckt bei Verkehr 
imd Kredit Vertrauen und ist deshalb sehr im Auge zu behalten; 
mögen auch in ihrer Höhe hin- und herschwankende Ergebnisse 
zu günsticfcrcr Rentabiütätsdurchschnittsziffer füliren, sie verleihen 
dem Unternehmen doch nicht das günstige Ansehen der Solidität, 
wie vielleicht etwas niedere» aber kontinuierliche Rente. 

Das ideale Intraiaitätsmaxinium wäre durch die Ausnützung 
der gesamten Tonnen- und Personenseemeilen, also die Aus- 
nützung jeder Leistungp^einheit beansprucht; in diesem Fall würden 
die Selbstkosten der Leistungseinheit mit den Selbstkosten d^ 



Tatsächlich ist jedoch eine weit grossere Anzahl von 
Leistungseinheiten niMig» als Produktionseinheiten möglich sind. 



Produktionseinheit zusammenfallen. 
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Das InteRdtätsmaximum berüdcsichtigt in sdner Ausddinung^ 
eiii gewiss» Jahresmaximum, doen gewissen Saisonandrang und 
um diesen bewältigen zu können, bedarf man eines grösseren 
Materials, als man dessen in der stille Zdt benötigt 

Anderseits kann auch in der ruhigen Zeit der Dienst niclit 
so sehr eingest lirankt werden, als es dem i^erin^a'n Verkt^hr 
nach mögHch srhi<;iie. Die grossen Verkehrsanstalten des Mt eres 
bedienen das ganze Jahr hindurch ihre Schiffalirtsstrecken in 
regelmassitj^en Zeitabständen. Eine Abweichung hieven verljietc t 
sich schon allein aus dem iiL'sichtspunkt, dass der \'crkelir, wenn 
er von einer Linie nicht gleichmässig und ständig versorgt wird, 
nicht nur in der stillen Zeit anderen Linien sich zuwendet, sondern 
dann auch für die Saisonzeit bd der Benützung anderer Unter- 
ndmiungen verbleibt. 

Dieses Moment hat sich in dir Geschichte der Schiffahrt 
nelirfach deiitlirh s^e/eiLit und v^n den Gesellschaften eine ijfewi.sse 
Häufigkeit der l'ahrten aueli in der toten Saison erzwungen; darum 
müssen auch l^ahrten, die die Seiiastkosten nicht declcen, gemacht 
werden. 

Was nun anderseits die Hochsaison oder plötzlich auf- 
taudiende günstige Konjunktur anbetrifft, so steht dem Unter- 
nehmer ein Weg offen — ohne dauernd sein Intensitätsmaximum 
zu erhöhen, wie er es durch Kauf des nötigen Schiffsraums tun 
könnte — seine Leistungsfähigkeit vorübergehend zu erhöhen: 
durch Charterung fremder Schiffe. 

Diese vorübergehende Erhöhung der Leistungsfähigkeit 
bietet schon insoferne einige Schwierigkeit, als die Gesamtver- 
waltung derselben erst angep^tsst werden muss. Der Hauptgrund 
aber, warum den SduffahrtsgeseUschaften Charterungen fremder 
Schiffe nidit angenehm sind, ist der Umstand, dass dieselben 
sich meist verlustbringend erweis«i. Vor allem sind die Charter- 
raten sehr hohe, wenn die Schiffe in der Hochsaison oder bei 
plötzlicher Konjunkttirbesserung gechartert werden, da auch die 
anderen Schif fahrtsuntemehmxmgen genug zu tun haben und ihre 
Sdiifferäume gewinnbringend verwerten können, and^is^ts eine 
grosse Nachfrage nach Charterschiffen bei geringem Angebot 
besteht. Weiterhin sind die charternden GreseQschaften mit den 
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Schiffsräumen, mit den maschinellen Einrichtungen etc. nicht ver- 
traut. Diese Unkenntnis des Schiffskörpers führt zu vielen Un- 
annehmlichkeiten und V^'lusten.i 

Wir sehen deshalb die Meldung von Charterungen in ößti 
Geschäftsberichtcii fast immer mit einem Konmientar versehen, 
der die Unrentabilität der Charterung beklag^. Unter den vielen 
im X^ufe der Jahre wiederkehrenden diesbezüglichen Notizen sei 
eine aus dem Geschäftsberichte der Hamburg -Amerika -Linie 
für das Jahr 1900 erwähnt. 

Die Truppentransporte nach China hatten eine plötzliche 
Hochkonjunktur geschaffen. 13 Dampfer der Gesellschaft wurden 
auf 5 bis 6 Monate hierfür verwendet. Die dadurch in Anspruch 
genommenen Dampfer waren dem gewöhnlichen Verkehr ent- 
zogen und mussten durcli gecharterte vSchiffe ersetzt werden. 
Die Charterraten waren nun durch den auch io anderen Ländern 
und bei anderen (Tesehschaften bestehenden I'edarf an Dampfern 
für Beförderung- der JVuppen und Krietj:sniaterialien derartig ge- 
steigert, dass der unter anderen Umständen — mit eigenen 
Schiffen — sicliere erhebliche (rewinn verschiedener Reisen in 
einen fast ebenso erheblichen Verhist verwandelt wurde. 

Dass man trotz dieser Erfahrungen zu Charterungen schreitet, 
wenn, sei es bei Hociikonj unklar, sei es bei liochsaison die 
ei'^enen Schiffsräume bereits gefüllt sind , beruht auf dem Be- 
streben . stets sich dem Verkehr gewachsen zu zeigen. Die 
Rückweisung von Fracht wie Personenverkehr wird von den 
Sehiffalirtsunternehmungen nach Mfighclikeit vermieden. Beides 
ist stets von unglinstigem Einflüsse, ähnlich dem, von welchem 
eine Nichtbefriedigung des Verkehrs in der toten Saison be- 
gleitet sein würde. Der abgewiesene Verkehr wendet sich 
andoren Linien zu und bl^bt denselben dann auch in Zukunft 
treu. Es w^den neue Verkehrsriimen geschaffen, die nidit so- 
fort wieder v^lassen werden, wenn an der abweisenden Stelle 
wieder Aufnahmefähigkeit best^t. 

Im Jahre 1Ö71/72 waren die deutschen Schiflahrtsgesell- 
schaften nicht imstande» den an sie gestellten Anforderungen zu 
genügen; der unaufhaltbare Strom der Passagiere wurde nach 

' Vgl. hinsichtlich Charterungen bei Hochkonjunktur. Scbachoer 1. c 
Seite 93 ff. 170. 
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England gedrängt und es organi«erte äch die indirekte SefÖrde» 
rung, die dahin nodi in den Kinteschuhen Stack, und hBt 
sidi jahrelang kräftigst eihalten, auch nachdem auf dem Festland 
urieder aufnahmsbereite, ja unter gOnstigeren Bedingungen trans^ 
portierende Unternehmungen bestanden. Anderseits liat das Ver- 
sagen der Leistungsfähigkeit stets Anlass zu NeugrOndiingr^^ 
gegeben. Die durch die ungestüme Hausse im Verkehr etn- 
getretene Unzulänglichkeit der Hamburg- Amerika- Packetf<alirt 
und des Norddeutschen Ooyd in jener Zeit war fOr die Adler- 
Lame Entstehungsursadie.^ 

Im GrOndungsprospekt der Adlerlinie wurde genannten 
Gesellschaften der Vorwurf gemacht, dass sie nicht im Verhältnisse 
zur bedeutenden Verkehrszunahme Schiffe bauen Hessen, was sidi 
nur durch den ungestörten Besitz des bisherigen faktischen Mono- 
pols und durch den Genuss hoher Dividende erklären lässt. 
Letzteres beruhte ab«r auf der kmnmerzieUen Kalkulation der 
ang^frifi^en Gesellschaften, die dem gesteigerten Verkehr die 
Dauer abbrach und deshalb an eine Erweiterung des Intensitäts- 
maximums nicht gehen wollten. Die Bremer Linie, welche sich 
dann doch Beginn der 70er, wie bereits erwähnt, hierzu verleiten 
Hess, hatte hiervon grosse Verluste. 

Da das Intensitätsmaximum eines Unternehmens verschieden 
genutzt wird, je nach der Konjunktur, so ist es selbstverständlich 
Aufgabe der Tarifpolitik, in der Zeit sdiwacfaer Nutzung eine 
Erhöhung derselben herbeizuführen; andersdits werden, je mehr 
man an die Grenze des Intensitätsmaximums kommt; desto höhere 
Tarife gesetzt. 

Die Höhe der Tarifsetzung zu ermitteln ist Aufgabe der 
möglichst spekulativen Ausnützung der Zahlungswilligkeit der 
Verkehrsbedürftigen. Wo sich nun gewisse Epochen stiller und 
hoher Konjunktur erfahrungsgemäss hcrausg-cstcllt haben, hat die 
Tarifpolitik hierzu Stellung genommen, wie uns das in den 



*■ Der Prospekt der neuen transatlantischen Danipf»cbiffahrtsgcselischaft, später 
Adkr-Linfe geunnt« fHhit fttn: 

Es kamen jJilirlicIi Aber 20 000 Dentsdie aber «isaerdeotsdie HBfen» weil die 

bestehepden deutschen Linien aUMr Stande waren, den enormen Verkehr zu bewlldgen. 
Auch ein grosser Teil der Erzeugnisse unserer TmUiätric miisste die viel teuere und 
unvorteilhafte Route über Liverpool nach New- York einschlagen. Also Verkehr ist 
da, er wartet mir auf die EtabUerung grösserer Tkan^Mitmittel. 



Digitized by 



Ftodiiktiaiiiaeiiilitit — Intwirititsiiwrfiwiim. — G«tets der MKaBcaniitzmig. y3 

Sommer- und Winterpreisen des Kajütsverkehrs der Europa — 
Nordamerika-Linien entgegentritt. Der Kajüts verkehr, der in seinem 
grössten Prozentsätze Vergnügungsverkehr ist, drängt sich eben 
in wenige Monate zusammen und ist die übrige Zeit weit schwächer. 
In letzterer wirkt eine Herabsetzung verkehrsmehrend. 

Der Auswanderungsverkehr hat weniger den Charakter 
eines Saison Verkehrs. Deshalb finden wir in der Xarifierung 
keine Sommer- und Winterpreise. 

Wie uns die Statistik* zeigt, ist ^Tärz und Mai von den 
Auswanderern bevorzugt, die Märzwanderung ist diejenige, die 
möghchst von der heimatlichen Scholle wegtrachtet und sich 
gleich mit Ende der Wintertage zur Meerfahrt aufmacht; die Mai- 
"wandenmg die, welche erst zu der Arbeit und Beschäftigung 
bringenden Sommerzeit in den fremden Ländern eintreffen will. 

Diese beiden Monate zeigen allein wiederkehrend Höchst- 
zahlen; während andere Monate in einigen Jaliren hohe Ziffern 
aufweisen, in anderen wieder unerhebliche, so dass kein vSchhiss 
daraus zu ziehen ist; selbst Dezember und Januar zeigen nicht 
ständig den niedersten Stand, Juli und August bleiben oftmals 
hinter ihnen. 

So ist die Verschiedenheit der Preise in Zeiten günstiger 
und ungünstiger Konjunktur, im Sommer wie Winter wesentlich 

* Statistische Mitteilungen betr. Bremeas Handel und Schiffahrt im Jahr 1898, 
1899. 1900, 1901 und 1903. Bremen 1899, 1900, 1901, 1902 und 1903. 

Manadidie AiuwaadererbefOrdenuig in den Jahren 1898 big 1902. 





1898 


1899 


1900 


1901 


1902 




Personen 


Personen 


Personen 


Personen 


Personen 


Januar 


3 3") 


2 705 


5 634 


6325 


7638 


Februar 


4012 


4679 


7 599 


9563 


II 074 


Min 


8054 


7 5«3 


12929 


IS 459 


17684 


April 


5568 


7 575 


7672 


9501 


16 773 


Mai 


5 579 


II 416 


14027 


14 718 


19090 


Juni 


4 061 


8 134 


7 900 


10 176 


978a 


JuU 


4 155 


5 149 


5 975 


6 704 


8669 


Aiiguat 


5 7to 


6327 


4 74« 


7697 


8 3S4 


September 


5 774 


6903 


7787 


7209 


10 296 


Oktober 


S -44 


8 191 


6357 


7698 


9 797 


November 


5 5-^ 


6 904 


8 048 


9 93' 


15 327 


Df /f-mtier 


3 4-^8 


5 291 


7 252 


5625 


884s 


Summa: 


604S6 


80 787 


95 961 


HO 606 


143 329 
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eine Fol^re der nach ijTösscrer Produktion trachtenden einerseits, 
des vohauf beschäftigten A^erkehrs anderseits; die Ausnützung" 
des Intensitatsmaxirnums eines Unternehmens, die Schaffung mA{r- 
lichst vieler i^roduktionseinUeiten ist die wichtige Aufgabe der 
Tarifpolitik. 

Das Intensitätsmaximum, das nun bezüg-lich des Personen- 
verkehrs von den Geselhchaften angenommen wurde, ist zeillich 
ein sehr verschiedenes gewesen. 

Id den ersten Zeiten des Dampfschiffsverkehrs wurde nur 
d&e Kajatsverk^u* gepflegt. Da dieser sAch nur in beschränktem 
Masse darbot, stellte man ihm in den Schiffen wenig Raum zur 
Verfügung. Jahraus» jahrein durchmass ein ziemlich regelmässiger 
kleiner Geschäfts", Dienst- und Besuchsverkehr den Ozean, so 
dass das eingeriditete Intensitätsmaximum das ganze Jahr hin- 
durch und auf Jahre hinaus gldchblieb^. Fälle von bedeutender 
Hochkonjunktur fanden sich im Kajütsverkehr kaum, durch niedere 
Tarife war der Rahmen der Abndimer der Ldstungen nicht zu 
vergrössem, ein spezielle Sommer- und Winterverkehr hatte sich 
noch nicht herausgebildet. So finden wir bei Schiffahrtsgesell- 
schaften jahrelang dieselben Kajütspreise. 

Anders wurde die Sache mit Aufkommen des Zwischendeck- 
verkefars. Ein grosser Teil des Schiffes wurde demselben ein- 
geräumt; niedere Preise konnten hier dne Massennutzung her* 
beifähren. 

Bis in die 50er Jahre hatte unter Führung der Cunard-Line 
die Parole bestanden: Lieber hohe Prozente Gc^vinn an wenigen 
Personen, als viele kleine Prozente an vielen Personen. Es war 
dies die Anschauung in der ersten Zeit des Verkeiirswesens und 
blieb lange nocii Geschaftsmaxime des englischen Verkehrswesens. 
Das Gesetz der 'Massen nutzung wurde dort jahrzehntelange \ er- 
kannt, wie uns Colins Darlegung der englischen Eisenbahnpolitik 
dartut. Es wurde zu wenig beachtet, wie weit günstiger die 
Selbstkosten sich auf grosse Mengen verteilen lassen und hier 
bei niederen Tarifen hrthtre Gewinne erzielbar sind. Man zweifelte 
besonders wegen der hinsichtlich der Selbstkosten günstiger ge- 

* Die Occan Stc»ni Navigation Company beförderte vuo 1848 bis 1852: 570, 

879. 671, 737, 781 KajiUs]ia.-:=;rigiere von Bremen nach New- York, Anbei war sie das 
einzige Dampfschiffunternchraea in regelmässiger Fahrt; sie machte in diesen Jahren 
8, 9, 9, 10 und ti Reisen. 
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stellten Segelschifflconkurrenz dne solche Massenautzung auf 
die Dampfscbiffe herüberziehen zu können, dass die notwendig 
niedrigen Raten den gleichen Gewinn» wie die K^jütspassage, 
abwerfen würden. 

Auf dem Gebiete des Schiffahrtsverkehrs war es der 1850 
aber den Ozean fahrende Hamburger Dampf er »Helena Slomanc, 
der das sog. Prdsgesetz des Verkehrs zuerst in der Dampfechiffahrt 
betätigte.^ Dieser hat zum ersten Male Einrichtungen für Zwischm- 
decker in grösserem Umfang getroffen, indem seine Pasaagierräume 
neben 44 Personen in I. Kajüte und 32 Personen in IL Kajüte, 250 
Personen im Zwischendeck aufnahmen. 2 Die anderen auf dem 
Kontinente beschäftigten Linien folgten diesem Beispiele, und es 
zeigfte sich, dass der Zwischendecksverkehr mit seinen kleinen 
Gewinnprozenten pro Kopf wdt mehr eintrug, als der Ksyüts- 
verkehr mit seinen wenigen grossen Gewinnen solches vermochte. 

Die Cunard-Line bekehrte sich dann auch bald hierzu; sie 
wandte sich im Jahre 1853 diesem neuen Greschäftszweige zn. • 

Das Gesetz der Massennutzung oder das Preisgesetz des 
Verkehrs trat in der Dampfschiffahrt damit in Wirksamkeit 

Der Zwischendedcsverkehr blieb bis in die 80er Jahre die 
Haupl^winnquelle, so dass einzelne Gesellschaften nur demselben 
dienten; alle aber demselben den grössten Raum ihrer Schiffe 
widmeten. Das Aufkomm«i dieses Massenverkehrs hattö den 
Bau gross«: Schiffe und eine bedeutende Ausdehnung an T.eistungs- 
einheiten auf selten der Schiffahnsgesellschaften zur Folge. 

Eine Aufgabe der Tarifpolitik war es, den Massenvin'kehr 
lieranzuziehen und somit auf die geschaffenen und empfangs- 
bereiten Sdiiffsräume möglichst vi^ Personen zu ziehen, möglichst 
viele Personenmeilen zu produzieren, möglichst viele Produktions- 
dnheiten zu bekommen« 

Anfangs hatte man eine Obergrenze im Preise der Segel- 
Schiffahrt, immer aber bestand und besteht eine Obergrenze in 



' Das erste Dampfschiff, da« d n 0/,.-,i.n thitrhfiihr, »SiriviS', vnr iir, Anschlnss 
an die Kinrichtung der Segler mit Räumen tut Zwisciicrideck versehen, aber von seinen 
100 Passagieren waren uui i/j Zwischendecker; bereits die Great Western schloss 
den Zwiadiendedcsverkehr aus. 

' Auf seiner ersten Reise iiatte er neben 44. Personen 1. Kajflte, 32 Personen 
n. Kajate, 350 Fersonen Im Zwigcbeadeck. (Besatsang 40 Mann.) 
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der geringen Ldstungsfähigkeit der Auswanderer. Dies musste 
zu einem in geringem Rahmen schwankenden, billigen Tarifsatz 
für denselben führen. 



ZirfMbendeckprei »e : 


Jalir 


Mark 




1838 


170 




1850 






1860 


150—180 


Hamburg-Amerika-Linie 


1870 


150—165 


und 


1880 


120 


Norddeutscher Lloyd 


1890 


1 10 




1900 


130—160 



Wie niederer Tarif durch die BerOckdcfatigung der Lebtungs- 
fähigkeit der Auswanderer veranlasst wird, können wir an den 
Tarifen um 1880 sehen. Der deutsche Zwischendeckstarif stieg 
von 1876 bis 1881 nie über 120 Mark, er stand im Jahre 1881 
und 1882 sogar auf 1 10 Mark, während die englischen Reedereien 
t£ und mehr^ tarifierten, also keinerlei Konkurrenzdruck auf den 
deutschen Linien lag. Es galt einerseits der deutschen Auswan- 
derungslust des Ostens die Heimatflucht zu ermöglichen, ander- 
seits die slavische Auswanderung grosszuziehen und dazu brauchte 
man niedere Tarife. Man fasstc damals in Österreich und Russ- 
land mehr und mehr Fuss und es wurden von dort nach den 
Hansahäfen wachsende Mengen herangezogen. Trotz der niederen 
Tarife waren die Erträgnisse wegen der Massenhaftigkeit der 
produzierten Personenmeilea ausserordentlich gunstige. Die gute 
Dividende wird in den (Teschäftsberichten der vorteilhaften^ — also 
vorteilhaft, obwohl so niedrig tarifiert — Passage zugeschrieben. 

Norddeutscher Lloyd Haaibuis-Amerika-Litue 



18782 6 7 

1879 5 

1880 5 10 

1881 12 12 

1882 ' 5 9 



So oft der Auswandererstrom dem Intensitätsmaximuni der 
Unternehmungen sich nähert, begegnen uns Tariferhöhungen; das 

Natioiial>Ijne 6 , Conard-Lüie 6 Gtiiaeen. 
* Bis dahin liatte der bekannte Koii]curreiulEaiiq[>f mit aeinai Foigewirkixgieen 
dividendenlose Jahtj^üiee Tenoknt. 
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Jahr iSga zeigte ab April einen solchen starken Passagierandrang» 
dass man zu Qiarterungen schreiten musste, gleidizeitig erhöhte 
man aber auch die Rate um lo Mark. Das gleiche wiederholte 
sich, im April 1902. Die Erhöhungen dOrfen nun nicht zu hoch 
sein» weil durch zu kraftige Fteishinaufsetzung der Auswanderer- 
verkehr gelähmt wird und eine Zurückdämmung desselben ein- 
eintritt, die noch weithin fOhlbar ist; deshalb ist genau zu kal- 
kulieren» welche Prdssteigerung der Auawandererverkehr willig 
erträgft und vvelclie er ablehnt. Die Massennutzung musa eben 
erhalten bleiben. Wenn durch niedere Preise die Massennutzung 
nicht gehoben werden kann, so sieht man natürlich von solcher 
zweckmässigerweise ab. So sagt bezüglich des Zwischendecks- 
preises von 90 Mark der Norddeutsche Lloyd in seinem Greschäfts- 
berichte für das Jahr 1874: »Die unverständige Konkurrenz be- 
gann Frachten- und Passagepreise zu werfen, als ob man durch 
Werfen der Preise die Zahl der Passagiere oder das (Tüterquaiitum 
in einer Zeit zu vermehren imstande wäre, wo der Verkehr durch 
ganz andere Faktoren als durch billigen Preis reguliert wird^ 

Auch im modernen iL Kajüte verkehr wird Massennutzung 
angestrebt. Die Schiffahrtsgesellschaften suchen durch niedere 
Preissetzung den speziell in der Kajüte sich findenden Geschäfts- 
und üesuclisverkehr zu erhöhen. Besonders letzterer ist einer 
erheblichen Steigerung fähig. Man darf bei dem Unterschied 
von Zwischendeck und II. Kajüte nicht an einen Vergleich mit 
in. und II. Klasse des Eisenbahnverkehrs denken. Ein hoher 
n. Kajütepreis veranlasst meist nicht das Zwischendeck zu wählen» 
sondern hat eine Aufgabe der Reise zur Folge. 

Im Zwisch^deck befindet sich eben eine so grosse Anzahl 
verschiedenster Elemente oft mit unangenehmen nationalen Stten 
und Gebräudhen, dass ein Zusammenleben mit denselben, wozu 
eine Seereise zwingt, auch im Hinblick auf die billige Beförde- 
rung nicht in den Kauf genommen wird. So finden wir denn 
das Bestreben der Sdiiffahrtsgesdlschaften, in II. Kajüte durch 
b31ige Preisgestaltung bessere Beförderung Beansprudiende in 
edijditem Masse heranzuziehen. 

* Ähnliches bat sich zur Zeit des amerikanischen Büigcrkriegcs gezeigt. Der 
geringe Verkehr der da war, angozugcn daxdi den Kn'eg^KDSt und hohe Arbeidlöhse, 
jtnng auch hohe Tarife; der auf Aiwiedhing be<bcht» Verkdir hfttte aber diireh 
lüdiii geweckt werden kOnnen. 




^ kj .1^ uy Google 
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IL Kajüte (billigste Rate) von den deutschen Hansahäfen 
nach. New- York: 

1860. 300 

1870 300 

1880 300 

i8go 200 

1900 Hochsaison 190 
Winter 180 
Biese Herabsetzung^ der Rate bezweckt die Hebung* des 
weniger bemittelten Kajütsverkefars. Sdiif&typen von geringrerer 
Schnelligkeit sind auch speziell für diesen Verkehr bestimmt 
worden. So dienen die gewöhnlichen Doppelschraubenpostdampfer 
(i>PaIatia . >Phönicia« etc.) der Hamburg- Amerika- Linie neben 
der Zwischendeckspassage ausschliesslich diesem billiijfen Kajüts- 
verkehr. Ebenso hat England den II. Klasseverkehr durch niedere 
Preise zu mehren gesucht und für ihn eigene Schiffe oin'jrerichtet.^ 
Im Anschluss daran ist noch einifjfer kleiner Mittel Erwähnuni,'' 
zu tun, die bezwecken, die Produktionseinheiten zu mehren: da 
sind vor allem die ermassitj-ten liillets für die Rückfahrt und th'e 
Famiüenbiiiets zu nennen. Beide finden sich im Kajüts verkehr 
bereits sehr früh. 

Die enn.Lssigicn Retourl)illets sind seit Ende der 60er Jahre 
im transozeanischen Schiffahrts\'erkehr in Übung, seitdem eben 
die Konkurrenz grlaliriiclier wurde, anderseits die Zahl solcher 
Doppelfahrten sich mehrte. Die Absicht hiebei ist, den Passa- 
gieren auch für die Rückfahrt der hinfahrenden Gesellschaft zu 
sichern.^ 

In der Hodisaison besteht weder zu einer Ermässigung, 
noch zu einer Passagi^r^dierung Anlass; deshalb geben die 
Gresellschaften vielfach nur Ermässigung, wenn wenigstens eine 
Reise in die stille Saison fällt und sie geben eine doppelt so 
hohe Ermässigung, wenn beide Reisen in die stille Saison fallen. 



' Der Erfolg der besonderen Pflege des Kajütsverkehrs II. Klasse zeigt sieb 
in der Tatsache, dass von den vier npscHsdiaftcn : Hamburg - Amerika • Linie, Nord- 
deutscher Lloyd, Holland- Amerika -Liuic uud Kcd Star- Line in der Zeit vom 
I. Jaouar bis 15. August 1901; 14055, 1902: 17406, 1903: 25 122 Personea über 
d«n Atlantiadieii Ozeaa befördert wuiden. 

' Diesem Bestreben danken audi die Retoiubillets bei den Eisenbahnen ihre 
£at»tdiung. 
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Zur Heranziehunyf der Rückpassage iKcewähren einzelne Gesell- 
schaften (so die iiamburLT- Südamerika - Linie, der Norddeutsche 
Lloyd etc.) sogar Ermässigung, wenn Passagiere kein Retour- 
billet nehom, aber innerlialb eines gewissen Zdtnuims zurück^ 

Auf der New-York-Strecke wird den Zwisdiendedcem käne 
Hüdcfahrtennflssigung gegeben, durch den Kauf von ROckfahr- 
karten idchern »e sich nur die Retourfahrt zu der bei Billetkauf 
bestehenden Retounrate. £s ist eben hier die einfache Rate 
schon sehr nieder. Im anderen transozeanischen Verkehr geniesst 
auch der Zwischendeck* oder HL Klasse-Verkehr erhebliche Ver- 
günstigungen. 

Was die FamtlleD-Fahrpreisermässigungen betrifft, so finden 
wir dieselben schon bei der Ghreat Western 1838 erwähnt und 
in der ersten Zeit der Cunard-Line, indem sich beide Gesell- 
schaften erbötig machten, Ermässigungen bei Beförderung von 

ganzen Familien zu le^^cbrn. Diese Verg^ünstigung beruhte damals 
wesentlich in dem l^estrebeii, einxelne Schiffsräume stärker be- 
legen zu können, während jetzt, da neben der Ermässigung der 
gemeinschaitlichen Benützung von einem Räume überdies noch 
eine weitere Ermässigung eintritt, die Förderung der Fahrten in 
den Vordergrund tritt. 

In der Nordamerika-Fahrt treten uns solche Frmässiyungen 
bei den deutschen Gesellschaften nicht entgegen, wühl aber sunst, 
so gewährt in der Falirt nach Südamerika die Hambturg - Süd- 
amrarikanische-Dampfsdiiffahrtsgesellschaft solche, wenn eine vi^- 
köpfige Familie' die Reise untenümmt, wobei noch dne erhöhte 
Rückfahrtermässigung eintritt. 

Die allmthalben sich findenden Dienstbotenraten sind wesent- 
lidi damit zu erklären, dass ohne dieselben die Mitnahme solcher 
unt^blaben würde. 

Der Heranziehung von Reisenden dient auch die Vergünsti- 
gung von 10% der Rate, die solchen, welche mit den Rcichs- 
postdampferlinien sich nach Asien oder Australien begeben, in der 
New-York- Europa -Fahrt auf den Dampfern der Hanseatischen 



* Diese Gcscilschafien gewähren sogar bei Verzicht auf die Rückreise den 
gcttUien Betrag des RetovrbOIets ahzOgUck eioer 50/0 igen Bntwertungsgebflbr zurQck. 

* Hansl«brer und Gouveniaiiten werden xnr FjanUlie gerechnet. 
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Amerika-Linien gewahrt wird. Andere Beispiele zur Hebung- der 
Produktionseinhdten bildra die von ostasiatisdien Dampferlinien 
gewährten Ermässigungen an Handlungsreisende» die einem ge- 
wissen Verbände angdiöron,^ dann an Theatergesdlschaften, faUs 
sie mdir als lo Erwachsene zählen {j«ie bekannten Truppen des 
Ostens). Die Ni{^n Yusen Kaisha, die China Navi^tion Com- 
pany u. a. gewähren beiden 20% Ermässigung auf mehreren 
Routen, 

Dies sind freilidi nur einige Kldnmittel, die ihre Entstehung^ 
zum Teil auf die Konkurrenz mit anderen Linien zurückzuführen 
haben. Immerhin wird durch sie eine Mehrung* der Produktions- 
einheiten angestrebt und darum sind sie lüor zu erwähnen. 

So sehen wir denn» dass die Mehrung der Ftoduktions- 
einheiten Aufgabe der Tarifpolitik isl; im Grouen wie im Kleinen 

finden wir dies berielende Bestrebungen. Die Summe der 
Letstungsalnheiten, zu welcher eine Gesellschaft fähig ist, ist 
deren Intensitätsmaatimum. Einen diesem möglichst neihe kommen- 
den Verkehr hervorzurufen ist Endziel der kommerziellen Tarif- 
bilduQg. 



II. Tarife. 

z. Tarifverschiedenheiten. 

A. TarakliissifikaMon. 

I. Toter Raum und tote Last bei den Schiffstypen. 

Der Schiffskörper ist eine Summe von Raiuneinheiten, je 
weniger ein Gut oder eine Person hiervon beansprucht, desto 
weniger hat es an den Gesamtkosten zu tragen. Wir haben eine 
abscdttte und reJative Tara zu scheiden. Jene ist das Verhältnis 
der toten Last zur Nutzlast unter Voraussetzung der vollen Aus- 
nützung des Transportmittels» diese das Verhältnis der toten Last 
zur Nutzlast nach der tatsächlichen durchschnittlidi^ Ausnützung 
des Transportmittels. 



^ Die 6«gflast^;iuig toi» Kanfleutcn b«t ftbirigeD» audi in dsn dnidi diew ver- 
dienten Fraditen ihren Giund. 



ni^iti^ nri [ly C3OG 



TnrilverBdiiedenheiteD. 
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Die absolute T.ir;i tritt uns vor allem entgegeii in der Zvvei- 
teilunqf des Schiffes in toten und verwendbaren Raum. Der tote 
Raum wird durch die Maschinenräume, Schlote, Ventilatoren, 
durch Kohle, Wasser, Material, Vorratskammern etc. gebildet; 
alles was dort geborgen wird, ist tote Last, ist Tara. Diesen 
toten Schifferäumen tritt der für Last und Personen bestimmte 
Raum gegenüber. Je grosser erstere sind, desto ungünstiger ver- 
teflen sich die Gesamtselbstkosten auf letztere, desto höher wer- 
den die Tarife sein. Dies war der Hauptgrund der hohen Passage- 
preise zu Beginn der I^unpfsdiiffahrt Die »Great Britain« musste 
bei 3 500 Bruttotons allein 1 000 Kohlentons in ihrem Bunker, 
der V30 des kleinen Schiffsraumes w^fnahm, aufbewahren, hierzu 
noch Maschinen- und P*roviantraum gerechnet, lässt uns den ge- 
rincj'en F^latz für Last und Personen vorstellen. Es bestand nur 
eine Aufnahmef.Lhinkeit für i 200 Raumtons T,ast und 260 Passa- 
giere. Eine Massennutzung war damals noch t^ar nicht mOjrlich, 
weil es an Platz fehlte; in die Lasiräume kamen nur feine, hohe 
Frachtpreise vertragende Güter; die Passagepreise nach Nord- 
amerika, welche in dem ersten Jahrzehnt der Dampfschiffahrt 
zwischen 31 und 45 Guineen schwankten, ermöglichten nur den 
banittelten Klaas«! die Reise. Letzteres zeigte sicdi auch darin, 
dass Schiffe wie die »Great Westum« bei 128 Passagierplätzen 20 
Plätze für Dimer reservierten. Die Kabinen waren dab^ alle 
mit mdireren Sdüafplätzen belegt, um den Raum auszunützen 
und für eine Kabine zur Alleinbenützung wuchs die Rate bis 
auf das Doppelte. 

Die Bestrebungen nach grösserer Raumbeschaffung führten 
vom Holzbau, dem Mat^ial des erstra Cunarder »Britannia« (1840) 
zum Eisenkörper, wie ihn die »Great Britain« 1845 hatte und 
dann zum Stahlrumpf. Das Stahlsdiiff aber bedeutet dem Holz- 
schiff gegenüber einen Gewinn an LadefäMgkeit von 24^/0, dem 
Eisenscliiff gegenüber von loPfc Gleichzeitig wuchsen auch die 
Schiffstonnagen sehr «lieblich, der sBritonnia« mit nur 1154 Brutto- 
tons folgte das erste eiserne Schiff, die »Great Britain« bereits 
mit 3500 Bnittotons. 

Im Stahlkleid unserer Zdt ist nun das grösste Wachstum 
geschehen. Mit dem Gröss^^erden der Schiffe wudis der ver- 
wendbare Raum in seinem Verhältnis zum toten, die Prdse 

Schach dtts Tarifwew» etc. 6 
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könnt«! sinken und in die Räume konnten billige Waren und 
auch der Massenzug der Auswanderer dringen. Erst mit den 
gesteigerten Anforderungen an die Schnelfigkeit trat wieder ^oe 
rückläufige Bewegung ein. Da man derzeit unter einer gewissen 
SdmelHgkeit weder Fracht noch Passage erhalten würde, so ist 
dieselbe notwendigerweise darzubieten. Für den Personenverkehr 
ist man aber auf der Verkehrsstrasse Europa — New-York zu aner 
blonderen Steigerung der Schnelligkeit übergegangen. Begonnen 
wurde diese Bewegung in England, wo die »Lucania« und 
»Campania« der Cunard-Line eine durchschnittliche Schnelligkeit 
von 2 2 Knoten anstrebten und vorübergehend erreichten.^ fort- 
gesetzt und gesteigert aber von den deutschen Linien, die die 
Nordamerikaiahrt pflegen.^ 

Wir haben heute zwd Typen zu unterscheiden: 

g^nischte Fracht- und Passagierdampfer, 
Personenschnelldampfer. 

Erstere mit einer Geschwindig^keit von 13 bis 18 Knoten: 
die Pennsvlvaniagrnppe der Haniburg- Amerika- Linie (13 Kiiulcni, 
die Barbarossadampfer des Norddeutschen Lloyd (1 ] Knoten), die 
im Reichspostdampferdienst nach Asien und Amerika x erwendeten 
Schiffe (14 und 14'^', und 15 Knoten), die Ivernia der Cunard- 
Line (i6'/2 Knoten), der ^Cedrik« der White Star-Line {lö'/a 
Knoten). 

Diese Schiffe haben ein weit günstigeres Verteilungsver- 
hältnis als die Schnelldampfer, wie wir solche neben den ge- 
nannten Schiffen bei der Cunard-Line, in den neuesten New-York- 
Schnelldampfern der deutschen Linien sehen: Maschinenraum und 
Kohlcnraum nelunen bei letzteren einen bedeutend grösseren 
Platz weg: 

Maschinen, die 25 qdo bis 33 000 Pferdekräfte zu Idsten 
haben, beanspruchen eben weit grösseren Raum, wie solche der 



i Die CoBard-Line gibt als die höchste je eireidite Gesdiwindigkeit der »LvGuiac 
13*42 Knoten und der »Campani«« »3,04 Kdotea tn, beides in der Westfahrt, in 
der Oetfahrt 22,1 und 22 Knoten in der Stunde. 

' Hflchste Schnelligkeit derzeit: Ltoyddampfer •Kronprinz Witbebn« mit 
23,53 Knoten in der Stunde. 
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»Iverniac; mit 10 500 Pferdekräften, dabei sind die Kohlenmengen, 
welche in den Kohlenbunkern untergebracht werden müssen, sehr 
verschieden.! 

Die »Deutschland« hat Kohlenbunker für 4500 Tcmnen, die 
»Ivernia« für 1250 TonneRt ersterer nimmt '/jo, letzter«: V90 ^ 
Bruttoregistertonnage weg. 

Weiterhin entsteht bedeutender toter Raum durch die 
Schlafräume der Besatzung, die durdi die Masdiinenbedienung 
sich eben um mehr als das Boppdte steigert: »Ivemiac 250. 
»Deutschland« 550 Personen. Auch die Frischwassennengen er- 
ioedenx erheblich mehr Raum. £s war die sdbstverständlidie 
Folg^ dass mit diesem Wandel audi die Schiffisgrösse wadisen 
musste, um ein günstigeres Verhältnis von totem Raum und 
Nutzraum zu gewinnen. Voran ging man hierin bd dem Bau 
der Personenschnelldcimijfer, doch auch die kombinierten Dampfer 
^njchsen; so übertraf die Iverniai bereits die j^Campania« mit 
12950 Tonnen, die grAssten Rümpfe haben die Schiffe der White 
Star-lJne fCedrik^: mit 21000 und rCeltik- mit 20 00 ) Brutto- 
registertonnen , Schiffe mit 16,5 Knoten Geschwindigkeit und 
350 Mann Besatzung. 



* Bei der VerweDdung der SduteHdampfer cum Tftitqiort der eo^isdien 
Trappen nach Sfidafrika hat Bich dieser NaditeQ gezeigt, uod den Vortdl der kom- 
binierten Dampfer ergeben, die, während erstere an verschiedenen Stationen nachkolilcn 
mussten , durch Hinzuziehung von cinigf m T.nderauni zu den KoWenbunkern 
mit genügendem Kohlenvorrat für die ganze Reise sich versehen konnten. 
Diesem Zeitverlust, der die Verweuduag der Sduielldaxnpfer auf weite Stredcen, 
für die sie ihren HoUenbedarf nicht im igenen Schiffsraum mitzunehmen vermögen, 
tritt eine Erfindung entgegen, die die Kohlcnübemahmc während der Fahrt ermöglicht 
(Allgein. Zeitung vom 19. November 1902: Axds&U hierüber voa Ingenieur Lewin). 
Diese Spencer-MUIer'sdie Vomditnog Usst vermittels einer Seilhalm, die zidsdieii 
den Muten der beiden Schiffe linft und «us dnem 19 bis 30 mm dicken Stshluu 
mit 4500 kg Tragfähigkeit besteht, 125 Tonnen in der Stunde von dem Kohlenschiff 
nach dem Dampfer hinüberführt n, wobei dif Schiffe bis zu 90 bis 120 m von 
einander entfernt bleiben können. Die Kosten dieser Apparate stellen sich für ein 
Schiff fiteili«h sehr hoch, nltnili«^ snf 64 000 Marie. Vielleid» kann dadnidi die Mit- 
naiime der Kohle teilweise ersetit werden. Für die Anurikafahrt dürfte diese Er- 
findung wenig Bedeutung br^kommen, wol:l alicr in der asiatischen und afrikanischen 
Fahrt, wo man sich ständig an den Küsten bewegt und keine so grosse Schnelligkeit 
braucht, denn letztere vrisd bei der Keihtenfiberashme irthrend der Fahrt doch be> 
deutend lednsiert werden mflss». 

6* 
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Kohlen« ^ p_ 

Bnittio- Be- Terbnmdi Msadtmeo- g^^'^jn. 
tonnen satrang vt<^> '^^g teistung diefceit* 

Tonnen 

Ivemia 13800 250 150 10500 16,5 

Ccdrik 21000 350 — 23000 16,5 

Deutschland 16502 550 572 37000 23,5 

(Hambn^Amerikirlinie) 

Kronprinz Wilhelm . . 14908 500 500 36000 23,5 

fXtirddeutscluT Lloyd) 

Kaiser Wilhelm II, . . 20000 600 650 40000 23.5 
(Norddetitsdier Lloyd) 

Was die Proviauträume anbetrifft, so sind dieselben bei den 
kombinierten Schiffen mit ihrer grösseren l^assagieranzalil be- 
deutend grösser. 

Piag«a|^er8 ibmiaduft Inagfiaamt: 

Ivemia i960 250 2210 

Cedrik 3000 350 3350 

Grosser Kurfürst 3000 260 3260 

Deutschland 1 050 550 1 600 

Kronprinz Wilhelm 1 750 500 2 250 

Kaiser Wilhelm IL 1 890 600 2 490 

Diese Raummehrbeanspruchung durch die Froviantkammern 
ist fireilich eine quantit^ negligeable gegenüber der durdi Ma- 
schinen und Kohle veranlassten. Verschieden ist die Vorrats- 
menge ^natürlich auch nach der Länge der Strecken« die befahren 
werden. 

Die Grösse der Provianträume ist durch das gesetzliche 
IVoviantquantum für die Auswanderer in ihrer Mindestgrenze 
festgelegt ^ 27 der Bekanntmachung betr^fend Vorschriften 
über Auswandererschiffe vom 14. März 1898.) 

Im Anhang A. hierzu sind die Mengen angegeben, von 
denen das Mindestquantum von 60 Liter Süsswasser für jeden 
Reisenden für je 10 Tage der R^sedauer räumlich am erheb- 
lichsten ist 

Für die Länge der Rdse stellt Anhang B. zu der Bekannt- 
machung Maxima auf; fOr diese Dauer muss Proviant an Bord 
sein. Diese Maxima sind bei den DampfschifiFen nach der Knoten- 
geschwindigkeit, bei der Segetechiffahrt nach der Jahreszeit ver- 
schieden. 




Tarifvenduedenlieiteii. 



Wahrscheinliche längste Reisedauer (§ 27 der 
Vorschriften) für Fahrten 



nach 


mit D.inijifschiffen 
von weniger als 

10 Knoten 
Crescbwiadigkeit 
in der Stunde 


1 

!mit Dampfschiffen 
von 

10 bis 15 Knoten 
Geacbwfndigkeit 
in der Stunde 


mit Dampfschiffen 
von mehr als 
15 Knoten 
Geschwindigkeit 
in der Stunde 


I. derOstkfistr von Nord- 
amerika nördlicli dem 
30 Grade nördlicher 


Tage 
40 


Tage 


Tage 
20 


2. aervHmKustevoiiAme> 
rika. zwischen dem 
30* Grade nöcdlicher 
Breite und dem Kap 
St Roque .... 


40 


30 


30 


3. der Ostküste von Süd- 
amerika südlicli Kap 
St, Roque .... 


60 


45 


45 


4. der WestkOsle von 
Ainica Dis zum jtiap 
der guten Hoffnung . 


60 


45 


45 


5, einer Gegend über 
Kap Hüia oder Kap 
der guten Hofinmiy; 

nin^iK o1irk#^ HicG Hat 

Äquator zweimal pas- 
siert wild .... 


80 


60 


60 


6. einer Gegend, \vo]>r i 
der Äquator zweimal 
passiert wird . . . 


IOC 


80 


80 


7. Australien u. Chma . 


80 


60 


60 
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nach 


mit Segdsdiifl^en in 
derzeit zwischen dem 
15. März 
und 15. Oktober 


mit Segebchiffen in 

der Zeit zwi'^f hen dcw 
15. Okiober 
und 15. MSrs 








Tage: 




Tage; 


wie bei No. 




80 




90 


n f) 


H 




80 




90 


•> ri 


w 


3 


120 




130 


» t$ 


n 


4 


120 




130 


» n 


»» 


5 


160 




170 


** »t 


M 




200 




210 


n n 


M 




160 




170 



Zu erwähnen ist hier auch das gesetzliche Freigepäck für 
jeden Auswanderer im Ansmasse von '/z cbm (liekanntmachungf 
betreffend liestimnumgen über den Geschäftsbetrieb der Aus- 
wand erungsun tern ehraer und Agenten vom 14. März 1898 § 5 
No. 24 § 6 Abs. i). 

Da die FroviaDträume flbrigens auch zur Aufnalmie der 
Getränke und der Vorräte dienen, die eigens zur Berechnung 
kommen, so sind sie nicht völlig toter Raum. Denn rechnerisdi 
wird hier eine Miete in Anschlag zu kommen haben, da der 
Hotelbetrieb der Schiffe eine eigene Erwerbsquelle bildet, der 
in den Tarifpreisen der Speisen für diese Aufbewahrung Spesen 
berechnet 

Je verschwenderischer die modernen Dampfer beleuchtet 
sind, besonders wenn sie viel Kajütsräume haben, desto grössere 
und umfangreidiere Maschin«! sind zur Produktion des elektrischen 
Lichtes nOtig. 

Verschiedene andere Einriditungen , wie die Sicherheits- 
einrichtungen der Doppelböden, Quer- und Längssdiotten haben 
ebenfalls den Schiffsraum verklein«t. 

So ist bei den Personcnschnelldcunpfern der ven\cntibare 
Raum im Verhältnis zum Gesamtraum weit ungünstiger, als bei 
den kombinierten Dampfern. Die absolute Tara ist bei diesen 
beiden erheblich verschieden. Das erstere Schiff hat bei glächer 
Bruttoregistertonnengrösse weit weniger Raum zur Ausnützung, 
als das letztere. 
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2. Toter Raum und tote Last in den Schiffsklassen. 

Im Zwibchendeck besteht der geringste tote Raum. Die 
absolute Tara ist am niedersten. Wo die Personen in gemein- 
samen Räumen liegen, wird an Wänden, Gängen und Tischen 
gespart. Die absolute Tara beruht hier auf Gesetz, ^eses be- 
stimmt den Raumgehalt, der jedem Passagier zufallen muss und 
bestimmt c^e Trennung der Geschlediter in versduedeneRäume,^ 
ferner das Vorhandensdn von Wasch- und Badevonrichtungen, 
Anzahl der Abtritte, Grösse der Krankenräume, Breite der Tr^ 
pen etc. In der IL Kajüte ist die absolute Tara ungünstiger. Hier 
bestehen Kabinen und der bereits geforderte Komfort führt zur 
Beschaffung von besonderen gemeinsamen Räumen. Der tote 
Raum ist verschieden je nach dem Bcttbelage der einzelnen Ka- 
binen. In der I. Kajüte besteht eine üppige Zumessung von 
(Tesellschilfisräumen im Schiffskörper und Räume im freien Pro- 
menadendeck etc.- 

In allen Klassen ist den Kiiulerii eine Begünstigung ein- 
geräumt, wenn sie i2;eringtrt;u Kaum l)canspruchen. 

Die relcitivt.- Tara nach Monaten betrachtet, ist verschieden 
nach Jahreszeiten. In den Hochsaisonmonaten ist in der Kajüte 
alles besetzt, in einigen FrOhjahrsmonaten alles in dem Zwisdien- 
deck; im Winter ist aber der Kajütenverkehr sehr gering, während 
das Zwischendeck' das ganze Jahr erheblichen Verkehr besitzt. 

Im Durchschnitt des Jahres steht die relative Tara des 
Zwischendecks der absoluten Tara am nächsten, dann folgt die 
zweite Kajüte und dann die erste Kajüte. 

Die verschiedene Grösse der absoluten und relativen Tara 
zeigt ihren bedeutemlen Einfluss in den erheblichen Unterschieden 
der Preise der Schiffsklassen. Die geringe absolute Tara, die auf 
den Schiffen in Zwischendeck vor den gesetzlichen Bestinnnuntren 
eincfehalten wurde, h:it sehr niedriije Preissätze ermöglicht und 
deshalli entstand loci Krlass des ann Tikunischen ( lesetzes vom 
Jahre i^ i; die grosse Panik, weil nunmeljr die Rauman.snüt/ung 
eingeschränkt wurde und damit die iariihOhe bedeutend alteriert 
werden musste. 

' cit. DckaiiiUinachung vom 14. März 1S9S §§ 16, 17, 19, 20, 21. 
' Der grosse Sptisesaal I. Klasse des »Kaiser Wilhelm II.« besitzt eine Länge 
von 33 m und ciue Breite von 21 m. 
' Si«be oben S. 73. 
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B. Leishmgsunierschüde im Transport, 
u Schnelligkeit 

Die Personenschnelldampfer haben bedeutende Ausgaben 
für Kohlen, Bedienung der Maschinen, für Öl etc. Die Verzinsung 
des Anlagekapitals, die technische und kommerzielle Araortisierang' 
f ord^ hohe Beträge. Dadurch wird die Verschiedenheit in den 
Selbstkostoi herbeig^tthrt, bei den Sdhnelldampfem finden wir 
Tagesgesamtselbstkosten von 35« bis 38 000 Mark, bd den kombi- 
nierten Dampfern bis 18 Knoten 14- bis 16000 Mark und dies 
drückt sich wieder in den Tarifen aus. 

Wenn auch mit jedem Knoten gesteigerter Geschwindigkeit 
erhöhte Selbstkosten erwachsen, so finden wir dies doch nicht 
in den Teuifen sich vi lerspiegfdn; sondern hinsichtlich der Tarife 
wird ein grösserer Unterschied verlangt, so haben z. B. vielfach 
einerseits Dampfer über 18 Knoten, anderseits Dampfer unter 
18 Knoten eigene auf die SchaelligkeLt basierte verschiedene 
Tarife. 

Ein wesentlicher Grund ist der, dass eine erhöhte Schnellig- 
keit nicht einen gleichen Zeitgewinn nach sich zieht. Tn dem 
Oeuvre de la Compagnie Generale Tansaüantique findet sich 
eine Tabelle, welche hierüber Auskunft gibt (Seite 36). 

Tn der Route Havre — New- York vermindert eine Steigerung 
der Schnelligkeit 

von II auf 12 Knoten die Uberfahrtdauer um 24 Std. i Miu. 
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Diese ganz natflrÜdie Tatsache hat mr Folge, dass dem 
R^enden jede erhöhte Knotengeschwindigkeit nicht von glekfaer 
Bedeutung ist, also nicht die mit jeder solchen Steigerung m- 
bundene Sdbstkostenmdirung auf den Reisenden umgdegt 
werden kann. 
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So sind cloiin. weitt rhin auch aus (Tfünden tariftechnischer 
"Vereinfachung', eine An/alil von Knotcnsteigcrunsfen znsammen- 
gfefasst uml wird erst mit Krreichung einer gewissen Aiualil zu 
einer Tariferhöhung gescliriuen. 

2. Ausstattung. 

Dieselbe ist vor allem nach den Sduffen und Routen ver- 
sdueden. 

Die modernen New-York-Schnelldampfer sind nadi dem 
Sdilickschen System ausbalanzi^ um die Schiffschwankungen zu 
mindern; die Ausstattung der Sduffe mit Scbüngerkielen dient 
demselbra Zweck. Zur Sicherheitserhöhung haben sie den 
IX^rrschen Türverschluss eingeführt, wodurch ermöglicht ist, 
sämtliche unter Wasser befindliche Türen der Schotten durch 
einon cinziq"en Druck ^'on dor Kommandobrücke aus c^leichzeitig 
zu schliessen. Die Tropendampfer hinwiederum bedürfen anderer 
Vorkehrungen, so besonders sehr ausgedehnter \'entilationsan- 
lagen. In den Afrikadampfern der Woermann-Linie schaffen 
elektrische Ventilatoren frischen Luftzug. 

Was die einzelnen Schiffsklassen betrifft, so ist das Zwischen- 
deck so einfach als möglich gehalten. Die geringste Abweichung 
von dem Üblichen wird in Geld gewertet und veranlasst höheren 
Tarif. Bd der II und I. Kajüte s^en wir ein Steigen des 
Komforts, die L Kajüte bietet dem Luxusbedfirfnisse volle Be- 
friedigung. Von den einfachsten bis zu den schmudkvollstea 
Räumen sind da zu den verschiedensten Preisen zu erhalten. 
Die Salons sind Meisterwerke der Architektur und Innendeko- 
ration; Marmor und Spiecfol bekleiden die Wände. Die Beleuch- 
tung ist verschwenderisch. Das Mobiliar ist aus wertvollem Holze. 
Bibhothekschränke bieten ihren Inhalt den Reisenden an. 

Diese verschiedenartigen Aufwendungen verlangen natürlich 
ein sehr verschieden grosses Anlagekapital; anderseits ist^ die 
Abnützungsquote bei der Notwendigkeit der erstklassigen Erhal- 
tung der Räume auch relativ eine bedeutend höhere. 

3. Verpflegung, Bedienung. 

Auch hier treten uns bedeutende Verschied^heiten entgegen. 
Im Zwischendedc bestimmt das Gesetz das Minimum und jede 
Mehrleistung wird in Reklame ausgebeutet, wie die englisdien 
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Schif&plakate und Fahrpläne zeigen» welche die Mahlzeiten in 
verlockender Breite darstellen.^ 

In n. Klasse sind vielfach, ebenso wie im Zwisdiendeck regel- 
mässige gemeinsame Mahlzeiten vorgesehen; während man oft in 
L Klasse nach einem V^zeidmis, das alltäglidi neu hergestellt 
wird, Gelegenheit hat, soviel zu essen, als man will und kann. 

Die Bedienung wird reidüicher nach der H6he der Klassen. 

4. Verzicht auf Zwischendeckpassage. 
Ausschluss gewisser Rassen. 

Mit dem Verzicht auf ZwischendeckpEissage betätigten die 
Gesellschaften einen Verzicht auf einen Verdienst briiii>cnderi 
Krwerbs/weiy. Dies yfcschieht nur, um den Kajütsf)assa^'-ieren 
die unangenehme Beigabe der Zvvischendecker zu ersparen; für 
den Ausfall müssen diese nun aufkommen. Mehrere engUsche 
Nordamerika^Linien lassen in der Hochsaison einzelne Dampfer 
ohne Zwischendeck gehen, so die Andior>Dne, Cunard^Une; eine 
englische Gesellschalt aber, die Atlantic Transport -Line, pflegt 
überhaupt nur den Kajütsverkehr und hat nur me Klasse. 

Schiffahrtsgesellscfaaften in A&rika und Aaen machen ihre 
Raten unterschiedlich, je nachdem Eingeborene in das Zvnsdien* \ 
deck aufgenommen werden oder nicht Bei viden Linien werden 
die Farbigen in eigenen Räumra untergebracht, haben eigene 
Waschräume und Küdie.' 

C InmicUerielh Vorzuge. 

Der Schiffskörper bietet nidht in allen seihen Teilen gleich 

an.genehmen Aufenüialt. Die obaren Räume sind heller und ' 
luftiger, weiter vom Zwischendeck entfernt. Die Kabinen in der 1 

r 

Nähe der Maschine oder des Maschinenschachtes sind wämier; j 
um diesen Nachteil zu beseitigen und die Kabinen wertvoller zu 
machen, hat man die Decks über den heissen Kesselräumen, 
nebst den Wänden der T.uftschächte isoliert. |o näher die Ka- ^ 
jüten dem Masrhinenraunie liegen, desto mehr habt'ii sie dwsen 
Geruch. Die Innenräume sind in vielen Beziehungen den Aussen- 

*■ Die American •Line berOdisidit^ auch die Wünsche der jüdiscbeo Am» 

Wanderer bczüjjlich tkr Küclie. ' 
'-' So in dor Afrikafahrc der Woermann^Linie und der 0»tafrika>Lioie. 
' So bei der OäUtirika-Linie. 
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xäumen nachstehend. Kiniq e Teile des Schilfes schwanken stärker 
oder werden durch die Maschinenarbeit mehr erschüttert. Je 
nachdem das Schiff in den Tropen fährt oder ausserhalb derselben 
Taleibt, ist eino Verschiedenheit der Wertschätzuntr der Lage gegeben. 
Das Zwischendeck wird in den ungünstigsten Kaum gelegt, nieist 
in den untersten — der Passage dienenden — Teil des Schiffes. 
Auch hier rührt sich wieder das (fesetz, indem es fordert, dass 
die Seitenfenster dos Zvvischendcf ks sich während der Reise noch 
über der Wasserlinie befinden müssen.' 

Die II. Kajüte verteilt sich auf Unterdeck, Hauptdeck und 
Oberdeck, während das Promenadendeck und die besten Teile 
der anderen Decke der 1. Kajüte reserviert sind. Auch sind den 
Kajüten verschiedene grosse TeÜe des b&en Schüfedeckes zum 
Lustwandeln angewiesen. Bd den Kajüten wird audi die An- 
nehmlichkeit des Alleinbesitzes einer Kajüte oder die geringe 
Anzahl von Schlafgenossen sehr geschätzt und deshalb ganz erheb- 
lich in Anrechnung gebrachl^ mehr als die Tara dies verlangte. 

Yidfach kommt auch die Neuheit der Schiffe in den Tarifen 

zum Ausdruck; die deutschen Schndldampfer sind solche Sehens- 
würdigkeiten, dass jeder neue Bau von vielen Reisenden, beson- 
ders vcin Amerikanern, Bevorzugfung findet. 

Alle diese Punkte werden von dem kaufmännischen Sinne 
der Erv. erbsunternehmungen auf das Sorgfältigste erwogen und 
in Geld gewertct.- 

* 

Wir haben in der Schiffahrt also einen kombinierten Raum- 
und Werttarif. 

Je geringer die absolute und relative Tara ist, desto günstiger 
sind die Tarife; die Yersdiiedenheit der Fahrgelegenheit, die 
Grösse des Raums, dessen läge und Komfort kann der Reisende 

sich selbst aussuchen, er kann sich selbst einschätzen, er kann 
sich die Fahrgelegenheit, die seiner gesellschaftlichen Stellung, 



' .\uch die Bestimniung, dass oberhalb des Zwischendockrautnes kein Vieh als 
Ladung luitergebracht wcrdcu darf, sowie Bcsiiminungen über die Qiiaütät der Dedce 
grdfen i&a ein. (§ 8 der dt Bekanntmadiang.) 

' Ausnahmen von dem Gewimistreben finden sidi nur vereinzelt; ein Beispiel 
ist die billigere Bcf(">rd< run|^ der Missionire in China in Ansehung deren Funlctlo«! bei 
der China Navi^tioo Company etc. 
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* »Kaulicus« 4. Jahrgang Seite 248. 



sdnen geseUschafüichen Anschauun^n und seiner Ldstungs- 
Willigkeit entepridit, wählen. 

Durch den wäten Abstand des Zwisdiendecks von der 

Kajüte an Ausstattung und Komfort, wesentlirfi aber eben da- 
durch, dass die dort untergebrachten Elemente oft sehr unbe- 
liebten Nationen an hören und diese Volksschichten nüt allen 
ihren unerwünschten Sitten und Gewohnheiten ein Zusammen- 
leben vermeiden lassen, ist auf die Wahlfreiheit ein indirekter 
Zwang" geübt. Derzeit ist deshalb noch die Kajüte derjenige 
Kaum, in dem aliein für weite Kreise eine Reise möghch ist. 

Wesentlich der Punkt, dass von seiten der Minderbemit- 
telten die durch den schnellsten Scliiffahrtsbetrieb erforderUchen 
Kosten nicht gleich willig g-etragen werden, die Wertschätzung^- 
der in der Schnell dampf ertypo gebotenen Leistun g en bei den 
bemittelten Reisenden weit mehr besteht, führte dazu, die ( 
Kajüte bei den Schnelldampfern in den Vordergrund zu stellen. 
Die höhere Leistungsfähigkeit des erstklassigen Verk^s^ wie | 
dessen grtissere Nadifrage nach jener Beförderung zdgt sicfa 
deutlich erkennbar darin, dass das Fahrgeld für die Passaglere ' 
I. Klasse der Sdinelldampfer allein 65 bis 75 Vo der Gesamtein- 
nahmen beträgt.^ 

An der Tarifaufetdlung des Norddeutsdim Lloyd sehen 
wir den weiten Abstand 6er Raten in den Schnelldampfem ' 
gegenüber den kombinierten Dampfern; aber während die Rate | 
im Zwischendeck in letzteren 82% und in II. Kajüte 87% is^ < 
ist dieselbe in I. Kajüte 68 von der Rate in der Schnellfahrt | 
L Klasse hat also von der Verkehrsbesserung am meisten zu 
tragen; dazu trägt bei, dass I. Klasse in den Schnelldampfem ' 
weit mehr bietet, als bei den anderen Dampfern. Für Zwischen- 
deck und II. Kajüte kommt eben nur die Selbstkostenmeiirung 
der beschleunigten Fahrt in Ansatz. 

Niederste Passagerate (Winterfahrplan 1902 031. 

- , , . _ , _ Knoten in in I. in II. im Zwischeu- 

Norddeutscher Lloyd > c. ^ , . 1 b 

' der Stunde Kajüte Kajüte deck 

Doppdscbrauben <• Schnellpost- 

dampfer 23,5 380 230 170 

Doppelsdu^auben- Postdampfer 

und Postdampfer .... 14 260 200 140 
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.AUe diese verschiedenen Nuancen der Tadfverschiedenheit 
treten uns bei den Schnelldampfem entg^egen. 

Kronprinz Wilhelm ^ (Norddeutscher Lloyd) 
Wi nterf ahrplan 1 902/03 : 

Staatszimmer (bestehend aus Salon, Schlafzimmer und Qj^^^py^jg 
Badezimmer mit Wasserkloset) auf dem Promenade- ^ 

deck Aussenseite. 

Oberdeck Anssenzimmer 700 

Oborfleck Innenzimmer . 400 

iiauptdeck 380 

Preis für Allcinbcnüt- Wenn mehr als zwei Personell 
zuDg eines Zimmers ein Zimmer benntzen: 

durch I , I ' 2 ' oder 2 

Erwachsene: 2» 2 3 3' '2 4 

Staatszimmer etc. . . . 3200 339« 3580 3770 3960 

Oberdeck Aussenzimmer 1400 1500 1780 1970 2160 

Obordci k Innenzimmer , 800 1000 1200 1400 1600 

Hauptdeck 760 840 1220 i'^oo 1980 

U. Kajüte: Unterdeck und Hauptdeck 230 M. pro Tasbage 
II. Uberdeck 250 ;^ » ^ 

Raum, Ausstattung, Lage, Annehmlichkeit des Allein- 
seins u. s. w. alles findet in den Tarifen seinen Ausdruck. \Vn 
hohe Anfangssätze bestehen, bet^ünstii^t man die Mehrbesetzung, 
es wirken hier mehrere (irund*' mit, Anreiz zu gesteigerter 
Passage besteht hier neben der .Vnnehinliehkeit bei grösserer 
lic.-»etzung der Räume dem Verkehrsbedurfuibse nielir genüüfen 
zu können: ausserdem sind Passagiere in diesen huhen Klassen 
auch souii besonders durch ihre Aufwendungen für »J^xirasx 
besonders Getränke, gewinnbringende Reisegäste. 

Wenn w ir in der Bremen — Balüniore-i' alirt die II. Kajüte 
unterschiedlich in der Preishohe je nach dem Belag mit 2 oder 
4 bis 6 Betten tarifiert finden, folgt dies aus der grosseren 

* Hier sind nur einige Hatqpttypen gqgäxai alle die 348 Kajttcen sind aosg' 
fältig in ihrem Preise individualisiert und dementsprechend in elf Grappen eingereiht» 

I vier Gruppen, wo Zimmer nidit unter zwei vollen l'assayen abgej^'eijen werden, zu^ 
3:00, 2800, 2.too inul i(>c)0 .Mark und sieben Gruppen zu 700, 600, 550, 500, 450 
400 uud 3 So Mark pro Passage. 

' Kinder von i bis 10 Jahren gelten als ein halber Erwadisener. 
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Raumersparnis \-erbunden mit der Absicht, die Neigung zu 
g"eringerer Schlafkomj>ag;nonschaft zu werten. 

Auf der asiatischen und der anstrahschen Reichspostdampfer- 
linie, die bis Colombo gemeinsamen Weg machen, finden wir 
bei gleich schneller Fahrt auch in III. Klasse einen Untersclüed 
und zwar darauf fussend, dass durch die Unterbringung der nach 
Asien reisenden in Zimm^n ein grösserer Raumverlnst entsteht, 
anderseits durch Herstellung besserer Schlafgelegenheit mehr 
Komfort geschaffen ist.^ 

In der australischen Fahrt kann durch Zuzahlung von 20 Mark 
eine Schlafstelle in einem vier-, durch Zuzahlung von 40 Mark in 
einem zweibettigen Zimmer erlangt werden» wodurch auch der 
Anspruch auf dne bessere Schlafstätte erworben wird. 



Asiatische Linie : Aostralisdie Linie : 

Von Brunen nach 

Genua ..... 90 75 

Neapel 100 85 

Port Said .... 130 iio 

Suez 140 120 

« Aden 265 225 

Colombo .... 365 290 



Jedes Handbuch zeigt eine Fülle von Tarifverschiedenheiten. 

In der raffiniertesten Weise wird jedes Moment gewogen und 
geprüft, das ist eben die gewissenhafte Wahrnehmung jedw edcn 
Vorteils von seiten des sorgfältig wägenden, nach grOsstem Rein- 
gewinn trachtenden kommerzieUen Kalküls. 

2. Differentielle Tarifbildung im Personenverkehr. 

Wir finden, dass in der Seeschiffahrt jede Route ihre eigenen 
Seemeilentarifsätze bat Das rührt vor allem von den nadi 
Routen verschiedenen Selbstkosten, dann dem Grade der Nutzung 
und der Einwirkung der Konkurrenz oder dem Einfiuss von 
V^einbarungen her. Es werden die versdiiedenen Linien» die 

' In der asiatischen Linie \v<>rden von d<?r f ^cscllschaft vollständige Betten mit 
Mairatzeu, Federkisseo, Decken und Bettwilsche, Seife und Ilaadtüdier gestellt imd 
in jedem Zimmer ist du Waacb^M^» während in der aostFaUschen Linie nur «ne 
Stndimatintie, Keilldssen and eine wollene Dedce gdtefert wird. 
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von dner Gesellschaft betrieben werden, nidit in einander ge- 
rechnet, sondern jede Linie bekommt diejenigen Tarifsätze, die 
ihren individuellen Verhältnissen entsprechen. 

"Bei den Eisenbahnen besteht keine solche bunte Mannig- 
faltigkeit in den Beförderungsbedingungen. Der Betrieb ist dn 
viel gleichförmigerer und so hat sich in den Verwaltungsgebieten, 
sei es der Staaten oder der einzelnen Privatunternehmungen, meist 
ein etnheitUdier Kilometersatz herausgebildet. Was bei den 
Sisenbahnen vor allem zu Differenzierungen bereditigen würde, 
die Verschiedenheit in den Anlagdcosten der einzelnen Strecken, 
hier Brücken und Tunnels, dort ebene Flächen, findet sich tat- 
sächlich bei den botroffmden Routen meist nicht berücksichtigt, 
sondern es sind Durchschnittsselbstkosten für das ganze zusammen- 
grehAricfp ^erkeh^snetz ermittelt, die der Xarifgestaltung zu- 
grunde liegen. 

Von differentieiler Tarifbildung^ im pncferen Sinne können 
wir nur s])re( h('n, wenn bei denselben Verkohrsbedinyungen die 
eine Person billiger fährt, als die andere. Solche liegt also vor, 
wenn dieselbe Strecke bei gleichem ^''erkehrsmittel und bei 
j^loirlien Bodincfimgen einer Person höhere Tarifeinheitssätze 
bringt als der anderen. 

Bei den Eisenbahnen sind die orniässigten Sätze für Rück- 
uud Kuudreiseverkehr, dann bei den St.uitsbahueu für Arbeiter- 
fahrten und aus anderen sozialen Rücksichten zu nennen, die 
wichtigste Erschdnung aber ist die Schaffung des Zonenverkdirs, 
welcher den Kilometereinheitssatz entsprechend der V^eilung 
der unveränderlichen Selbstkosten mit der Länge der Reise 
sinken lässt 

Soweit die Steigerung des Verkdhrs die Schiffahrtsunt«'- 
nehmungen zu Vergünstigungen veranlasste, waren diese bereits in 
andormn Zusammenhang zu erörtern; andere Differenzierungen, 
die einer Mdirzahl von tarifpolitischen Erwägungen ihre Ent- 
stehung verdanken, müssen uns aber hier noch beschäftigen. 
Die Gestaltung des Selbstkostenmoments hat hier, wie bei den 
Eisenbahnen, eine erhebliche Bedeutung. 

So sehen wir, dass die Person, weldie von Bremen nach 
Hongkong fährt: für jede Seemeile der Strecke Singapore — 
Hongkong in I. Klasse 15,4 Pfennig, in IL Klasse 8,8 Pfennig, in 
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m. Klasse 4,6 Pfennig- zu zahlen hat, während bei der A^bfahit 

von Aden 16, 11, 7 und 5 Pfennig auf die Seemeile von Singfapore 
nach Hongkong auf die Person treffen (s. Tabelle II 

Der Grund dieser Verschiedenheit beruht darin, dass auf den 
letzteren Passagieren die festen Selbstkosten (vgl. S. 56 ff.) noch 
schwerer lasten, wie auf den crsteren. bei den einen haben diese 
Selbstkoston sich schon auf ^ 355 Seemeilen verteilt, bei den 
anderen sind sie frisch entstanden. 

Auch bei (ier cuisiralischen Postdampferliiu'e, in der Palirt 
Sino-apore Sidney sehen wir die fallende Tarifhi*he wiedtTuiTl als 
Folge der grösseren ^Vufteiluiig der feüten SelhsLkosten (s. Tal). TId). 

In vielen Fällen aber hat vornehmlieh VereinVi.iruni; oder 
Konkurrenz die Beachtung der Selbstkosten zurückgt-urtti t 
(s. Tabelle I und II). Der Tarif von Rotterdam nach Xew- 
York ist trotz der kürzeren Strecke dem Hamburger Tarife 
glcidL In der ostasiatisck«! Linie sehen wir ein stetes Schwanken 
der Seemeilensätze; die niederen Mittelmeersatze sind auf den 
Wettbewerb zurückzuführen. Auch mit der Eisenbahn konkurriert 
hier das Sdiiff und so hat die Route von Bremen nach den italie- 
nischen Häfen weit niederen Seemeilensatz als nach Spanien, um 
den Verkehr, der zu Land nach Italien ginge, an sidi zu ziehen. 

Auf das Moment der Konkurrenz ist es auch zurückzu^ 
führen, wenn der von Singapore abgehende junge Verkehr in 
L Klasse günstiger tarifiert ist, als der, der in Bremen an Bord 
ging und in IL Kajüte günstiger, als der von Aden ausgehende.' 



Strecke 
von Sin^pore 






Secraoilcnsatz 


b<;i Al)fahxt 






von 1 
Bremen 


von 
Aden 


von 

Singapore 


1 


II 


III 


; I 


II 


III 


I 


II 


III 




l'f. 


Pf. 


ff. 


l'f. 


Pf. 


Pf. ; 


Pf. 


Pf. 


Pf. 


Hongkong . . 


»5.4 


8,8 


4,6 


16 


11.7 


5 [ 


14.3 


10,1 


5.9 


Shanghai . . . 


14,2 


8,1 


4,6 


•5.1 


10.2 


4.9! 


13.4 


8.7 


54 


Nagasaki . . . 


13.4 


7.9 


4.8 


14.5 


10,1 


4.7^ 




9 


4,8 


Yokohama . . 


13 


7.5 


4 


i2.g 


9.2 


4.4' 

1 


10,8 


7.1 


4.2 



' Siehe Tabellen am Ende dieses Abschnitts S. 99 ff. 

-' Wir können in der Verkehrsstalislik dieser I.inie sehen, dass ein bedeutender 
KajüLävcrkehr in diesen Slaüoucu an Bord geht. (cf. Tabelle S. 154.) 
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Bei Linien, bei denen durch sinkende Tarifgestaltiing nicht 
wescntHoh auf den Verkehr eini^ewirkt und derselbe weder in 
seiner CirrOsse, noch in seiner Lang^e beeinflusst werden kann, 
^elit nian von derartiger DiftVreiuierung ab. 

So zeigt uns die Lagos- und Kamerun-Linie auf der Gesamt- 
rov^te einen ziemlich gleichl:)Ieibenden Seemeilensatz (s. Tabelle III). 
.\uf dieser Strecke könnte eine fallende Tarifbildung nicht zu einer 
erhe\3lichen Mchrnutzung und Erzielung von längeren Lahrten 
führen und so der durch sinkende Tarifgestaltung entstehende 
Ausfall auf der anderen Seite wieder herdngebradit werden. 

Die bei den verschiedenen Linien sich findende zonenartige 
Abstufung hängt teils damit zusammen, dass durdi den langen 
Aufenthalt bdiufs Löschung oder Ladung der Fracht die Fahrt 
eine derartige Verzögerung erfährt, dass die Passagtwe durch 
günstigere Tarife entsdhädigt werden müssen, oder dass es einen 
Kampf gegen konkurrierende Linien oder konkurrierende Küsten- 
fafart gilt Dass diese mit einem Zonentarif nichts zu tun hat, 
geht daraus hervor, dass nachfolgende Stredcen mit höheren 
Sätzen beginnen, als die vorangehende Zone endete, ja die nach- 
folgenden Zonen vielfach mit höhten Sätzen enden, als dies die 
vorangehende tat Dafür bieten uns die Tabellen eine Anzahl 
Beispiele: Singapore — Hongkong 15,4 Pfennig pro Seemeile gegen 
! \ß Pfennig Penang — Singapore, Lagos — Duala I 12 Pfennig gegen 
I 1.4 Pfennig Kotonou — I,agos, Fernando Po — Duala TT 1 1,5 Pfennig 
gegen Kotonon --Lagos mit 11,; 1 'fennig für die Seemeile. 

Die Konkurren/ ist es, die dio Preise /u dct) Selbstkosten 
herabdrückt. Wo aber di( ser Alp die Schiffahrt nicht oder 
weniger belastet, da gestaltet sie ihre Tarife uiibeachtUch des 
Scllistkosti-nnioments; das können wir in allen uns vorliegenden 
Schiffsrouten beobachten. 

Sicherlich ist aber auch nicht ganz einflusslos, dass die mit 
jeder Seemeile sich mehrenden veränderlichen Selbstkosten bei der 
Schiffahrt Überwi^ren und bei da nach Asien und Afrika sich be- 
wegenden — wo die kombinierten Dampfer (i i bis i5V> Knoten) 
fahren — rund 65 ""/o der Gesamtselbstkosten betragen, wfthrendauf die 
sich aufteilenden Selbstkosten nur rund 35<Vo treffen, also die Gesamt- 
selbstkosten nicht in derselben Weise sich mit jeder Meile mindern, 
wie dies bei der Eisenbahn mit ihren 75^^/0 unveränderlichen 
Sdbstkosten der Fall ist Deshalb ist die Bedeutung dieses Ge- 

Schachaar, das Taiifwcwn «tc. 7 
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setzes von den sinkenden Gesamtselbstkosten nicht in gleicber 
Weise hervortretend, wie bei jenem Verkehr und tritt deshalb 
auch nicht in derselben Weise in die £rsch^ttiigp wie beim 
£isenbahnpersonenverkehr. 

Eine bedeutsame differentielle Tarifbildung tritt uns auch bei 
den Reisen um die Welt entgegen. 

Auf derartig gewaltigen Entfernungen, wie die Fahrt um 
die Welt, werden den Reisenden bedeutend niedere Sätze gewährt. 
Man sucht durch eine grössere Annäherung der Tarife an die Selbst- 
kosten vor allem den Verkehr zu heben. Bei diesen Tausenden 
von Seemeilen vermindern sich anderseits auch die auf die Person 
ausgeschlagenen unveränderlichen Selbstkosten auf eine Minimal- 
quote pro Seemeile und die veränderlichen Selbstkosten kommen 
allein mit ihrem steten Anwachsen in Betracht 

Wenn wir die biUigste Rdse um die Welt betradtten, for 
die der NcMxideutsdie Lloyd Fahrkarten ausgibt, so geht diese 
von Bremen nach New-York, von hier nach Vancouver, von da 
nach Yokohama und durch den Suedcanal zurück, Diesdbe 
kostet 2 690 Mark. Die einzelnen B^outen in L Klasse und dem 
billigsten Kajütsplatz würden sich stellen auf: 

Bremen — New- York 380 M. (Schnellpostdampfer) 

NeW'York — ^Yokohama {New-York 

bis Vancouver mit £&enbahn 

L Klasse) 1060 » 

Yokohama — Bremen 2195 » 

3635 M. 

Es ist also bei der Weltreise eine Ermässigung auf Dampf- 
schiff und Eisenbahn von 26°/o eingeräumt. 

So finden wir eine differentielle iarifgcstaltung in der See- 
schiffahrt allenthalben nur da, wo durch sie eine erhebliche 
Passagemehrung angestrebt wird und erzielt werden kann oder 
wo die Konkurrenz den Tarifen die Tendenz nach den Selbst- 
kosten aufzwingt. 

Die Schiffahrtsgesellschaftei:i verfahren nach deinselben koni- 
merzi^en Prinzipe, das die Eisenbahnprivat Unternehmungen 
flben. Nur bei Staatsbahnen findet sich eine grössere Berück- 
sichtigung des Sdbstkostenmoments. Indessen ist auch bei diesen 
die rein fiskalische Behandlung des Verkehrswesens noch die 
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vorwiegrende und die von Ulrich und anderen geforderte so- 
genannte >genieinwirtschaftHdie« Tarif gestaltung, die in dner 
Anpassung der Preise an die Selbstkosten ihr Ziel bat, noch 
wenige zur Durchführung gelangt^ 



Tabellen. 
Tabelle L New-York-Route. 







Hamburg — New-York Pier 


Rotterdam— New-York Pier 






36o3Seeiiidleii 


piro Seemeile 


S^iSSeemeitea 


pio SceiDcilc 








Pt 1 


M. 


Pf. 


Kombinierte 


Fracht- 










und Fassag« 


idampfer 


140 


3.89 


140 


4*10 



Tabelle IL ReicfaspostdampferÜnien. 



£ntf emung von 


Seemeilen 


Preise 


I. 

Klasse 


pro 
Sccm. 


II. 
Klasse 


pro 
Seem. 


III. 

Klasse 


pro 
Seem. 


a. Bremerhaven nach 




M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


Antwerpen . . . 




55 


14.9 


40 


10,8 


15 


4.1 


Southainpton , . 


614 


HO 


i7»9 


80 


13 


30 


4t9 


Gibraltar .... 


1844 


260 


I4>i 


160 


8.7 


70 


33 


Genua 


2748 


300 


10,9 


185 


6.7 


90 


3>3 


Neapel 


3084 


365 


11,8 


230 


7.4 


100 


3»2 


Port Said .... 


4194 


450 


10,7 


270 


6,4 


130 


3.1 


Suez . , . . . 


4281 


470 


1 1 


290 


6,8 


140 


3,3 


Aden 




900 




720 


12,9 


265 


4.7 


Colombo .... 


7bb2 


1 190 


'5-5 


740 


9,6 


365 


4.8 


Penang- .... 
Sing-apore .... 


8960 
9355 


|i38o 


15.4 
14.8 


jsöo 


9,6 
9,2 


I4IO 


4.5 

4.4 


Hongkong . , . 


10792 




15.4 




8,8 


495 


4,6 


Shanghai .... 


1 1662 


1660 


14.2 




8,1 


535 


4.6 


Nagasaki .... 


12074 


13.8 


950 


7.9 


}555 


4.8 


Ycdcohama . . . 


12793 




»3 j 




7.5 


4 



^ Ulrich: Das Eisenbahn tarifwesen Seite 121 ff. Berlin und Leipzig 1886. 

1* 
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Entfernung von 


SeemeQen 






Preise 







I. 


pro 


TT 
11. 


pro 1 


III. 








Klasse 


Seem. 


Klasse 


Seeni. 


Klasse 








M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


M. 


Pf. 


b. Ad^ nach 
















Colombo .... 


2093 


450 


2 1,5 


335 


16,5 


125 


6 


Penang .... 


3371 


640 


19.3 


515 


15.3 


190 




2änsap(»«. . . . 


3766 


700 


18,6 


560 


14,9 


200 


5.3 


Hongkong . . . 


5203 


835 


16 




»i.7i 


260 


5 


Shanghai .... 


6073 


910 


15. 1 


620 


10,2 ; 


300 


4.9 


Nagasaki .... 


6485 


i 


»4.5 


1 


10,1 


305 


4.7 


Yokohama . . . 


7204 


1 930 


12,9 


|655 




320 


4.4 


c. Singapore nach 
















Hongkong . . . 


1437 


205 


14.3 


145 


10,1 


85 


5.9 


Shanghai .... 


2307 


310 


134 


200 


8.7 


i »25 


5.4 


Naj^-asaki .... 


2719 




13.6 


1 


9 


130 


4.S 


Yokohama . . . 


3438 




10,8 


p45 
J 


7.1 


145 


4.2 


d. Singapore nach 
















Batavia .... 


53- 


I 20 


22,6 


i 80 


»5 


i 




Macassar .... 


1282 


245 


18,6 


165 


12,5 






Neu- Guinea -Häfen 


[2817 


! 


16.9 




1 1 








1 3f>34 




12,9 


i' 


8.5 






Brisbane .... 


5469 


575 


10,6 


390 


7.1 








5967 


575 


9.6 


390 


6,5 







Tabelle III. Lagos- und Kamerun-Linie (Wörmann-Linie) 



Hamburg nach 
















Madeira .... 


1861 


200 


10,8, 


120 


6,6 


80 


4.3 


Monrovia .... 


3626 




13.2 




8,3 




5.5 


Grand Bassam . . 


409 1 














Axim 


4 i 


4Ö0 




} 300 




200 




Secondee .... 


4220 














Cap Coast Castle . 


425Ü 






r 


7 




4.7 
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Ti^wtfitrminor von 


Seemeilen 






Preise 






I. 




II. 


pro 


III. 


j)ro 






Iviassfj 


Si_-<-';n. 


KImssc 




Klasse 


SeeiTi. 






M. 


Pf. 1 


M. 


Pf. 1 


M. 


Pf. 


Accra 


43-3 




12 




8.1 






I.ome . , . . . 
Vvotr^nou .... 


■}}'j3 


520 


j 










J^agos 


■]5n ' 




I 1.4 




7'7 








4 9 9 ' 




I 2 




0 






Victoria .... 


5<'>3 I 














Bibuodi .... 


505 S 














Rio del Rey . . 




600 




' 450 








Fernando Po . . 


515^ 














Duala II. ... . 


5218 




"■^1 




n 


) 


4,8 



r Seemeile ist .1852 m. 

3. Das Konkurrenzmoment 

A. P^'erschiedeuariigkeit der Koiikurrcnz in der JPassage, 

I>er gefährlichste Konkurrent der Dampfschiffahrt ist die 
Eisenbahn. 

Während die Eisenbahn der geraden Linie zwischen zwei 
Orten ddl nähern kann, muss das Dampfschiff den ungünstigen 
Gestattungen der Küste sich fügen. 

Die Schnelligkeit des Schienenweges ist für das Dampfschiff 
unerreichbar. Die Eisenbahnfahrt findet auch wegen ihrer An- 
nehmlichkeit in gesundheitlicher Beziehung" Bevorzugung. Weiter- 
liin ist der stete Kontakt mit den \^erkehrsinstitutionen, wie Post 
und Telegraph ein besonders von der Geschäftswelt, wie Diplo- 
matie geschätzter Vorzug der Elsenbahnfahrt Die bei der Eisen* 
bahn auf die Streck«idnhdt entfallenden Sdbstkostan shid zwar 
bedeutend erhebficher, als die bei der Sdiitfahrt; <Ues wird aber 
durch den bedeutenden Gewinn an Strecke zu ihren Gunsten um- 
gestaltet. Dazu tritt der von dem Reisenden gewertete Gewinn 
an Zeit. 
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In Europa ist durch die Eisenbahnverbindung des Nordens 

mit dem Süden, nach den österreichischen, itah'cnischen und fran- 
zösischen MittchTieerhäfen der Personenverkehr in bedeutendem 
blasse den durch die Strasse von Gibraltar ihren Weg nehmen- 
den Dampfschiffen genommen worden. 

Diese Konkurrenz hat den Gesellscliaften zu den weittfehend- 
sten Vergtinstigtingen Anlass g^ei^cbcn, um den von den nord- 
europäischen Häfen nach Asien und Australien gehenden Ver- 
kehr von Benützung" des Landweyi'cs ubzuzielien; natürhch ist b<n 
allem Personenverkehr, wie Fraclilverkehr, bei dem das Zeitmomont 
eine bedeutende Rolle spielt, die Bevorzugung des T.andweges eine 
Tatsache, die sich in dem grossen Zugang auf die Dampfer von 
jenen Häfen auf das Deutlichste kund tut. Eine der gefährlich- 
sten Erscheinungen der neuesten Zeit ist aber die sibirische Bahn, 
weldie Asien durchquert; sie wird in absehbarer Zeit, den Per- 
sonen- und hochwertigen Frachtverkehr von Bord der Schiffe 
auf den Landweg ziehen. Schon b^ der Subv^itionsvorlage der 
asiatischen Linie wies man auf diesen drohenden gewaltigen 
Sdd«ienweg hin, nun ist w zur Existenz gelangt Bis auf die 
45 Kilometer lange Fahrt über die Wasser- oder Eisfläche des 
Baikalsees ^ lässt sidi heute die ganze Länge des europäisch- 
asiatischen Kontinents von der Ostküste des Atlantisdien bis zur 
Westküste des Stillen Ozeans in ununterbrochener Eisenbahnfahrt 
zurücklegen. 

Mit dem Januar 1903 ist diese Bahn dem allgemeinen Ver- 
kehr »öffnet worden. 

In einem Rundschreiben des geschäftsführenden Direktors 
des Vereins sibirischer Eisenbahnen für den internationalen Ver- 
kehr unterm 21. August / 3. September 1902 an die anderen 

kontinentalen Eisenbahn Verwaltungen ist die AngHederung der 
asiatischen Bahn an den europflischcn Verkehr in die Wege 
geleitet und in der Konferenz zu Paris vom 8. Oktober 1902 
geregelt worden.^ Es wurde hierbei vereinbart, dass mit Beginn 

^ Nadidein t» nicht gdanj^ den Wbtemerkdir fiber den mlditieeB See doidi 

Ebbredier zu erzwingen, ist man zum Bau der Baikalumgchungsbahn von Stalioo 
Baiknl bis nach Mysiowaja geidiritten und gellt dieser seiner baldigen VoUenduig 

entgegen. 

• Zeitung dei Vereins dentadier EiwnbalmverwBltai^n 42. Jabigang Nr. $7 
(Berlin 5. November 1902). 
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1Q03 dreimal wöchentlich besondere Luxuszüge mit Wagen der 
internationalen Schlafwagengesellschaft und einem Speisewag-en 
zwischen Berlin und Port Arthur (Port Dalnii in Verkehr gestellt 
w« r<len In Port Arthur schuf diese internationale Kompagnie 
ein grosses Fintel. 

Pie Dauer der Reise über Sibirien nach Shanghai und 
Xasjrasaki nimmt 13 bis 15 Tage wenii^er Zeit in Anspruch, als 
die Uampfscliiffahrt. * Hierbei ist die Reisedauer für die bedeu- 
tendsten Städte Westeuropas bis zu den russischen Grenzstationen 
Alexandrowo und Wirbailen mit 2 bis 3 Tagen, von da nach 
Port Arthur mit 15 '.'2 Tagen oder Über Inkow nach Peking auf 
der norddiinesisdien Eisenbahn mit 16 Tagen b^^chnet Von 
Port Arthur nach Shanghai und Nagasaki sorgen die Daxnpf- 
schiffe der chinesischen Ostbahn in wöchentlich dnmaJiger Ver- 
bindung und bei einer Fahrtdauer von 2 bis 3 Tagen. 

Demg^enttber beansprucht die Fahrt von Hamburg und 
den engBscfaen Hafen 

ober Genua, Brindisi oder Neapel' über Knnadn 

und den Kanal von Suez Quebeck — Vancouv'^r 

nach Shanghai 31—32 Tage 31—33 Tage 

Nagasaki 3-— 34 » 29—30 » 

Hongkong 29—30 » 33—35 » 

Yokohama 35—36 » 26—27 » 

Was die Preise anbetrifft, so betragen dieselben in L und 
n. Klasse der Eisenbahn, einschliesslich der Verpflegung, wofür 
pro Tag 5 Rubel s= 14 Franken in Ansatz kommt,' sowie ein- 
schliesslich der Zuscblagstaxe für Benützung der Schnellzüge 
in L Klasse 400 Rubel = 1067 Franken, 
n. » 333 » =s 881 » 

ni. » 100 » = 267 » 

gegenüber der Fahrt von England und Hamburg über Amerika 
oder Suez mit 

in I, Klasse 740—780 Rubel = 1974—2081 Franken, 
II. » 410—445 » =s 1094— 1 187 * 
HI. » 225 > s 621 > 

> Die von Tsingtan Ende September 1903 entmals Aber Sibirien geleitete Foit 
ergab eine Urfrirderungszcit von 27 Tagen, um 8 bis 10 Tage kürzer als der Seeweg. 

• Bis in den italienischen Häfen mit Benützung der Eisenbahn. 

* In den Preis der zur Ausgabe kommenden Fahrscheine ist die volle Vei^ 
pflegunc im Spdsewagen «inaddiesBlidi Wem tnbqpiffen. 
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Die Gültigkeit der Fahrscheine ist bei dieser Eisenbahn falirt 
von sehr langer Dauer: 2 Monate in einfacher Falirt, 9 Alonate 
bei Hin- und Rückfahrt, daneben besteht 50 kg Freigepäck:, I3ie 
Gültigkeit der Rückfahrkarten der Reichspostdampferlinie ist von 
zweijähriger Gültigkeit; für jede vollbezahlte Fahrkarte wird 
200 kg (einen Kubikmeter Rauminhalt nicht überschreitend) Frei- 
gepäck gewährt. Bei der Pariser Konferenz hat der Vertreter 
der internationalen Schlafwagcngesellschaft den Verkehr I. hZlasse 
für das Jahr auf 28000 Reisende veranschlagt, indem er als sicher 
annimmt, dass Offiziere der im Osten unterhaltenen ständig^en 
Garnisonen, Diplomaten, Konsuln und Handelsagenten schon weg-en 
des Zeitgewinns von 15 Tagen die Eisenbahn wählen werden. 

Wenn aber erst die Arbeiten beendigt sind, welche zwecks 
Ermöglichung einer grösseren Zugsgeschwindigkeit auf der sibi- 
rischen Uberlandbahn notwendig sind und die gegenwärtig im 
Bau begriffene Linie Petersburg— Wiatka eröffnet wird, was man 
beides bis 1906 zu erreichen hofft, so wird die Reise um weitere 
3 Tage gekürzt und noch erheblich verbilligt werden. Die Fak- 
toren, welche heute dieser sibirischen Fahrt noch hinderlich i/n 
Wege stehen, wie die Unsicherheit werden durch die in Aussicht 
genommenen Kosakendetachements gehoben werden. Es ist keine 
Utopie, wenn mit Sicherheit auf die Ablenkung eines grossen 
Teils der Passage und eines Teils der hochwertigen Fracht, wie 
z. B. des Tees, gerechnet wird. 

In Südamerika wird durch die von Buenos Aires nach Val- 
paraiso führende Transandinbahn, deren Vollendung in 4 Jahren 
zu erwarten steht, der Dampferverkehr durch die Magellanstrassc 
bedeutende Einbusse erfahren. 

Ein noch über kühne Projekte nicht hinausgediehencs Unter- 
nehmen ist die Durchschneidung Afrikas mit einer Bahn. 

So nagt die Konkurrenz der Eisenbahn an der Existenz 
der transozeanischen Dampfschiffahrt; die Zukunft wird der Schiff- 
fahrt auf vielen Routen, wo sie heute noch ausschliesslich herrscht, 
nur mehr die Güter lassen, welche die Eisenbahnfracht nicht tragen 
können, Personen und feine Waren werden den Landweg ziehen. 

Eine Konkurrenz der Seeschiffahrt allein eigener Art, ist 
die der entgegengesetzten Falirt, d, h. dass die Dampfschifflinien 
nicht parallel mit einander konkurrieren, sondern die eine Linie 
nach Ost, die andere nach Westen den Verkehr leitet. 
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So ist Japan ein Land, das seinen Verkehr mit Europa nach 
Osten wie Westen entsendet. Auch hier ist die Eisenbahn, die 
mächtig^en Paciticlinien, in den Kampf mit den DaiTipfschiffahrtS- 
linien der Suez-Route wirksam geworden. 

Rei der Subv ention der deutschen ostasiatischen Fahrt wurde 
aut die <TefahrIichkeit dieücr Kunkurrenz eingehend hingewiesen 
und wir finden dort (Stenogr. Bericht über die \'crhandlungen des 
Iteichstags, 9. Legislatiu^jeriode V.Session 1897/1898 IL Anlage- 
band Aktenstfick Na 103 Seite 1084) eine sehr interessante Zu- 
saxnmenstdlung der Vorbindungen nach beiden Seiten. 

1896. 

Dauer der Beförderung von Berlin 



L über Suez 
bei Benutzung 

a* der Reichspostdampferlinie (Xoid- 
deutsciier Lloyd) über Neapel alle 

14 Tage 

[bis zu dem neuen Vatrage alle 
4 Wochen in] 

b. der englischen Linie (P. and O. St. 
N. C.) über Brindisi, alle 14 Tage 

c der französischen Linie (Messageiies 
Maritimes) Qb. MaiseiUe alle 14 Tage 

bezw. 

IL über Amerika 
bei Benutzung 

a. der Canadian Padfic-Lxne, Sommer 
alle 5 Wochen, Winter alle 4 Wo- 
chen, üb. Londonderry— Vanrouver 

b, der Occidental and Onriilal Stram- 
ship Co. und Paciiic Mail Slcamship 
Co., über Southampton, New- York 
und San Francisco nicht ganz rcgel- 
mässig, ungefähr alle 10 Tage 



nach nach 
Hongkong Shanghai 



nach 
Yokohama 



28 

[31] 

29 

31 



32 

[35] 

33 

33 
34 



34 
[37] 



38 
39 



41 



38 



33 



41 



31—37 



c. der Northern Pacific Steamship Co. 

über Southampton — New- York — 
Tacoma, ab Tacoma alle 3 Wochen 



■7 3^^ 44 
je nach Anschluss und je nachdem 
Honolulu angelaufen wird odernidht. 



40 



31 



nicht an- 
gelaufen 

Bis zum Jahr 1 902 hatte dieser Verkehr wenig Veränderung 
erfahren; nur auf der Route II b. war in der Toyo Kisen Kaisha 
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eine weitere neue Gesdlscfaaft tätig gewordoi, so dass jetzt alle 
7 bis lo Tage &n Dampfer von San Francisco abgeht 

Damals hatten sich die Wege über Amerika noch nicht 
ebenbortig gezeigt Die in der Tabelle unter ILb und c aufge- 
fflfarten Verbindungen über San Francisco und Tacoma waren 
käne ganz regelmässigen und ihre Fahrpläne wurden ohne ge- 
nügende Benachrichtigungen der Interessenten häufig geändert. 

der II.a Linie war die vierwödientiiche Fahrt dn Nachteil 
g^enOber der Lc Linie. Das führte dazu, dass die Post von 
Japan durch den Suezkanal in weit bedeutenderem Grade ihren 
Weg nahm, als über Amerika. So sind im Mai 1896 81 10 kg" 
Briefe durch den Suezkanal gegangen, 3750 kg über Amerika, 
Der Lloyd wurde durch die Mdbrung seiner Fahrten und 
Erhöhung seiner Schnelligkeit seinen parallelgehenden Linien 
ebenbürtig; durch die Regelin;issigkeit ihres Verkehrs sind noch 
immer die durch den Suezkanal gehenden Linien der Amerika- 
route voraus. Wenn man aber die Kilometerentfernunofen der 
Suez-Trace und der Amerikas betrachtet, so ist ersichtlich, dass 
letztere einen weiten Vorsprung hat und einen noch grösseren 
bekommen wird. 

Liverpool — Yokohama : 

1. Über Montreal und die Canadian-Pacificbahn . . 17640 km 

2. über New- York und die Canadian-Pacificbahn . 18666 ^ 

3. über Halifax imd die Canadian-Pacificbahn 1^703 * 

4. Ober New- York und die Xortheni-Pacificbahn . . 18 815 » 

5. über New- York und die Union- und Central- 
Pacificbahn 19688 > 

6. projektierte Route über Port Nelson an der 
Hudsonsbai und zur Canadian-Pacificbahn . . . 15806 » 

7. Liverpool— Suczkanal — Yokohama 22460 > 

Die Nachteile, die bei der kürzeren Route dem Personenverkehr 
weiterhin entgejrenwirken, sind das lästige Wechseln der Beförde- 
nms^^smittel, die Zollverhältnisse, die Ouarantänemassreg-cln, die in 
Francisco, Vancouver und Tacoma bei jedem Cholera- und Pest- 
fall in Ostasien die Fahrt hemmen, und die derzeit noch einem 
Schnellverkehr wenig genügenden Verhältnisse bei den Pacific- 
bahnen. Aber die Amerika-Route hat die bedeutend kürzere 
Strecke und bei besserer Gestaltung des Eisenbahnverkehrs auch 
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die hiermit schleuniger mögliche Beförderung voraus.' Wenn 
df-r Personenverkehr und der hochwertige Frachtverkehr Japans 
sich steigert, wird jedenfalls die derzeit noch gegebene Rück- 
stflndi^keit der Amerika-Route sicli heben und dann in bedeut- 
samster und gefährlichster W'eise den Suezkanalverkehr nach 
Japan ja bis Hongkong gefährden. 

Liverpool — Hongkong : 

1 . über ^lontreal und die Caiiadian-Pacificbahn . . 21 344 km 

2. über Port Nelson und die erweiterte Canadian« 
Pacificbahn 19510 » 

3. durch den Suezkanal 19550 » 

Wahrscheinlich kommt aber dieser Entwicklung die Aus- 
gestaltung der sibirischen Eisenbahn zuvor. 

Schliesslich ist noch auf die Konkurrenz hinzuweasen» die in 
der Afrikafahrt besteht: die einen Linien gehen durch das mittel- 
ländische Meer und den Suezkanal um nach Ostafrika zu k<»nmen, 
die anderen über Kapstadt Audi hier wurden bei den Sub- 
ventionsverhandlungen Aufstellungen g^nacht, und die Fahrt 
von BerUn nadi Pretoria berechnet. 

(Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstags. 
10. Legislaturperiode L Session 1898/ 1900 S. 4299 f.) 

Berlin — Pretoria 

bei ßeiiuizung Insgesamt 
L der Union- oder Castle-Line von Southampton 

bis Kapstadt 25'/» Tage 

{y/2 Tage Eisenbahnfahrt, 1 Tag: Berlin — 
Southampton, z'/x Tage Kapstadt — Päretoria). 
Iii a. der deutsdien Ostafrika-Iinie von Neapel 

bis Delagoabay bis 1900 3o7x Tage 

(372 Tage Eisenbahnfahrt, Berlin— Neapel 
2 Tage, Delagoabay— Pretoria i'/sTage), 
b. 1. der deutschen Ostafrika-Linie von Lissa- 
bon bis Kapstadt ab 1900 23 Tage 

(5 Tage Eisenbahnfahrt: BerÜn— T Jssabon 
2 7» Tage, Kapstadt — Pretoria 2 »/ j Tage), 

' Während der Drucklegung kommt die Nachricht, dass die Hamburg-Amerika- 
Lini' mit d r Kansas City and ^^exican-Eiscnbahngosellschaft einen Vertraj;; nhschloss, 
nacij welchem die Hamburg-Amcrika-Linlc in Verbindung mit dieser Eisenbahn, deren 
VoUcadinc in nrei Jaluren «rfo^en woSU Dumpferiinien »kIi Ostaaiea und Australien 
auf dem StUlen Ozean unterlialten wird. Mfindi. A]lg. Ztg. vom 18. Not. 1903. 
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2. der deutschen Ostafrika-Linie von Neapel 

bis Delagoabai ab igoo 28'/« Tage 

(Eisenbahnfahrt» wie oben IIa.) 

1902. 

L Union-Castle-Ltne 

a. direkte Dampfsdiiffe in 7 tägigen Abstän- 

den (Eisenbahnfahrt 3Va Tage) . . . . 20 Vf Tage 

b. langsame Fahrt in Abständen von 2 bis 6 

Tagen 24 '/z Tage 

Ii. a. der deutschen Ostafrika-Tjiiie von Lissabon 

bis Kapstadt 25 Tage 

(5 Tage Eisenbahnfafart) in fast einmonat« 
lidien Abständen (13 mal im Jahr). 

b. der deutschen Ostairika-Linie über Neapel 

bis Delagoabay 32 1/2 Tage 

(3'/2 TageHisenbahnfahrt) in fast einmonat- 
lichen Abständen {15 mal im Jahr). 

Die Vorzüge der West afrikafahrt veranlassten die Einlegung 
einer snl)\ entionierten Koute auf dieser Seite Afrikas. Die Ent- 
wickkmg der Westfahrt, wie sie uns der 1002 und 1003 bestehende 
Fahrplan zeigt, hat die Supzkanalfahrt für die Kupkolonie voll- 
kommen in den TTiutcrgrund v^edrangt. Auch hier ist es eine 
i rage der Zukunft, wie weit die Westfahrt die Ostseite Afrikas 
in den Bereich ihrer Wirksamkeit zieht. 

Ungünstig für die Ostfahri sind die Suczkanalgebühren. die 
natürHch der um diese Kosten billigeren Westfahrt Vorschub 
leisten. 

Für den Personenverkehr dürfte die während einiger Monate 
des Jahres noch mehr gefürchtete aJs in der Tat unerträgliche 
Fahrt durch das Rote Meer die Umbcliiffung des Kap der guten 
Hoffnung vorziehen lassen. 

vSo sehen wir. wie auf vielen Gebieten bedeutsame Ver- 
schiebungen drohen, indem neue Verkelirswege entstehen. ^ 

* Veradiiedene Urteile in diesem Kapitel, die petsöt^licbe F.rf^ilinni^ n zur 
Voniusset7nn$; haben, verdanke ich gUdgea Mitteilungen des Herrn Univenitftts« 
profeuor Dr. Rathgen. 
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B, Die Europa — AnurikorFahrt 

I. Die Monopol-Preise der Cunard-Line. 

XMe ersten Dampfer, wdche den Ozean durchschnitte»» konnten 
in ilireii Preisen nicht über die der Segelschiffahrt sich erhoben. 

XHe SegelpacketHnien , die von Lix erpool nach New- York 
gingen, hatten in der Kajüte einen Preis von 35 Guineen und 
rückwärts von 28 Guineen, ebenso die ersten Dampfer.^ 

IDie Gründe für diese seltsame Tarifgleichlieit, wo doch die 
Dampfer weit mehr Selbstkosten \-criirsachen, sind verschiedene. 

Vor allem fehlte noch das Vertrauen zu diesem neuen Ver- 
kehrsmittel, nachdem noch kurz vorher vom englischen Katheder 
Professor Lardner die UnniOglichkeit einer Ozeandurchquerung 
mit Dampf erklärt luitte. Nachdem aber dies gelaug, trat der 
Vaktor der AngewOlinuivcf an die bestehenden Preise in den 
Vordergrund, auch erkcuinle man den Vorteil einer schnelleren 
und sicheren Passage noch nicht in seinem Werte, um den Unter- 
nehmern denselben münzen lassen zu können. Überdies war dies 
htA jenen Schiffen noch ein sdiwacher Punkt. Der »Sirius« hatte 
bei seiner Erstlingsfahrt von Cork bis New-York 13 Tage ge- 
braucht, die »Great Western« von Bristol aus fast 15 Tage, der 
>Royal William« von Cork nach New-York löVsTage. Bei den 
spateren Fahrten jedoch ging es bedeutend langsamer, die »Great 
Western« brauchte bis zu 22 Tagen. Diese schwankende und bis 
zu ziemliche Länge anwachsende Zeitdau^, wo der Klippersegler 
bereits in dreissig Tagen die Fahrt machte, festigte die Position 
der Segelschiffahrt Ausserdem war der Betrieb der Great 
Western Company ein ausserordentiich schwacher, der in keiner 
Weise irgend welcher Nachfrage genügen konnte,* so dass Ware, 

' Die »GnRt Western« hstie nur auf ärer ersten Fahit ostwIrts 30 Goineen. 
* 1838: 5 Fahrten nach Westen in 14,50; 14; 14; 15,50 und 18 Tagen. 

5 » » Osten in 14,50; 13; 13,50; 12 und 13,50 Tagen. 
1839: 6 > « Westen in 18,50; 21,50; 13; 15,75; 16,50 und 

14,25 Tagen. 

6 » » Osten in 15; 14,50; 13; 12,25; '3 «nd 13,50 Tagen. 
(Die uns stets begegnende kOrxere Dauer der Ost- gegenvUwr der Weetfahrt hat 

•« lliren Grund in der Meeresstrünmng und in der \\''irkung der Pasaatwind^. 

Winterpause 1838 1839: 27. Oktolxr bis 28. Januar. 
» 1839 1840: 19. Okiober bis 20. Februar. 
American Review Jahrgang 1B45 ^'^^ 
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vn» Passage ndi diesem neu^ Verkefarsmittei nicht zuwendete, 
nodi zuwenden konnte. Dass die »Great Western«, als sie im 
Begriffe stand, die erste wagende Fahrt zu unternMimea, einen 
erhehlidien Brand an Bord hatte, der mit seinen Bjeparaturen 
ihre Abfehrt verzögerte und ihr den Lorbeer der ersten Fahrt 
zugunsten des »Sirius« raubte, trug zum Misstrauen des Publikums 
erheblich bei.^ 

So waren also die ersten Falirten der Danipfer niclit so 
sieghaft, wie die der ersten Eisenbahnen. Diese Unternehnmng'en 
waren wohl monopolistisch in ihrer Art, aber die Mängel ihrer 
Leistungen, weiter Angewöhnung an das bisherige Verkehrs- 
mittel und an dessen Preis und das Misstrauen gegen die neue Be- 
förderungsart haben denselben eine monopol&tische Preisgestaltung- 
verwehrt. Erst die Cunard-Iine, die 1840 mit 4 Schiffe den 
Verkehr nach Ncwdamerika aufnahm, konnte zu monopolistischer 
R^istuldung schrdtra. Sie zog Passiere und feine Ware an 
Bord der Dampfer und hatte durch ihre guten Kinrichtung^en 
bald alles Vorurteil gegen die Dampfschiffahrt beseitigt 

Ihre oftmalige und regelmässig^e Fahrt wirkte günstig, da 
sie dadurch einer Nachfrage auch wirklich gerecht werden konnte 
und somit solche auch anregte. 

Die Cunard-Line stellte für Passagiere und feine Güter, 
weldie die schnellen Dampfsdiiffe gegenüber den Seglern bevor- 
zugten, in der Tat Monopolprdse auf. Für die hochwertige 
Passage und Fracht waren die Segler verdrängt; ihre Mitbewer- 
bung war ausgeschlossen. Jener Verkehr, welcher auf möglichst 
schnelle, sichere und komfortable Fahrt sah, wurde einzig und 
allein durch die Dampfschiffahrt der Cunard-Line in seinem Be- 
gehren befriedigt; die Segelschiffahrt kam mit ihrem minder- 
\\'ertigen Angebot nicht in Betracht. Der einzige ständige Mit- 
bewerb im Dampf schiff betrieb, den die Cunard-Line hatte, war die 
(Treat Western Company, nachdem der vSirius« nach seiner zweiten 
Fahrt und der yRoyal Wilhelm« nach einer Saison von der 
Amerikafahrt zurückgezogen wurde und auch andere Gründungen 



Bei dein Aberglauben seefahrender Xatioiif^n musste dies sogar auch noch in 



Wirklichkeit unberechtigte Abne^ung gegen die »Great Western« zu Folge haben. 




Digitized by Google 



Da» KookiureiiiiDoinent. 



1 1 1 



£iiitagrsfliegea blieben.' Dieser Wettbewerb war ein so minder« 
wertig-er, dass er die Bewegungsfreiheit der Cunard-Iine in ihrer 
Tariiauf&tellung kaum hinderte^ 

I>ie Great Western Company besass die ersten sieben Jahre 
ihres transatlantischen Betriebes nur ein Schiff. Die Unregel- 
mässigflccit ihrer Abgangszeiten die Unterbrechungen im Winter 
zur Keparatur ilires einzigen Schiffes hatte sie nicht einmal preis- 
erhtjhend gegenüber der Segelschiffahrt auftreten lassen können; 
ebenso wenig war sie diesem Unternehmen gegenüber konkurrenz- 
fiihig-, das mit vier Schiffen in das Leben trat und bereits sechs 
bes^i&s, als die Great Western im Jahre 1845 ihr zweites 
Schiff in die See stechen Hess: dieses, die (ireat Rrittain, das 
erste Eisensc luii und der erste Schraubendampfer, der über den 
Ozean fuhr, sollte das Unternehmen zu einer regehnässigen Fahrt 
in den Stand seuen, indessen ein Schrattbenbmch im gläcben 
Jahre unterbrach ihre Tätig^keit und eine Strandung im näcbsten 
Jahre, deren Schäden die kredit- und kapitalscbwache Gesell- 
schaft nicht bdieben konnte, sondern sidi zum Verkaufe ge- 
zwungen saht endete ihre Fahrt und damit die kaum begonnene 
bessere Konkurrenzfähigkeit der Bdatoler Kollegin. 

DerPreisimterschied beider Linien adiwankte um 10 Guineen. 
"Die Cunard-Line forderte £, während die Chreat Western 
Company gleich der Segdscbiffahrt auf ^1^/2^ in ihrer Kajflte 
gesunken war.' 

Nur wenn die Great Western ihr Schiff von Liverpool ab- 
gdien Hess, dann ging die Cunard-Line auf deren Preis herunter, 
weniger aus Konkurrenzzwang, als um jener ein- für allemal 
dieses Experiment zu verleiden. Dabei ist zu beachten, dass die 
Great Western nach Xew-York, die Cunard-Line von Liverpool 
über Hahfax nach Boston fuhr; indessen war die Kisenbalin wie 
Küstenfahrt in Amerika bereits so gut organisiert, dass dies nicht 
sonderlich in das Gewicht fiel, besonders wenn man die enorme 
Rate von 41 £ für die Überfahrt in Betracht zieht. 

' Auch die British and American Navigation Company betrieb den Verkehr 
zwischen England und Amerika nicht regelmässig und ununterbrochen, indem sie ihre 
Sdiilfe sdtweiK in der iatemamcrikaiiudieD Fahrt, wie spAter in der Hambiug— 
Amerikafdut Terweudete; lie besiai nur zwei Sdiiffe, die sie von den en^idien 
Sftdhifen Southampton und Portsmoulh ausgehen Hess. 

* Auch die British and American Navigation Company vermochte bei ihrem 
ungenügenden Betrieb Iceinc besseren Katen zu erzielen. 
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Die American Review vom Jahre 1845 beschäftigt sich in 
einem Artikel über die transatlantische Dampfsdiiffahrt eingehend 
mit diesem merkwürdig'en Preisunterschied und betont dabei, wie- 
hinsichtlich der Ausstattung sich beider (Tcsellscliafteii Scliiffe 
ebenbürtig seien : Die Cunarder würden aber als Staatsschiffe 
betrachtet, die grosse Subvention für die Besorgung der Post 
habe ihr dieses Prestige verliehen. Dadurch aber sei ^^a strong' 
confidence among l^uropeans, in their efiiciency and safety« ge- 
schaffen worden. Ohne Zweifel hat das jener Gesellschaft viel 
genützt; durch diese Subvention war eben audi dne grössere 
finanzidle Leistungsfähigkeit gegeben; während die Great Western 
Company unter steter Geldnot litt, war dieses Unto'nehmen, das 
vor allem sdion ein beträchtlidies Aktienkapital von 270 000 ;f 
besass, durch jene Subvention, die 81 000/ betrug und im Jahre 
1848 auf 173340;^ sich steigerte, in ihrer Existenz sichergestellt, 
hatte damit Kredit — diesen wichtigsten Faktor im Erwerbsleben 
— konnte ihr Unternehmen erweitern, damit immer mehr dem 
Verkehr genügen und ihre Bedeutung mehren. Die neuen Schiffe 
der Cnnard-Line waren überdies schneller. Durch den grösseren 
Scliüfspark waren schon im ersten Jahre, obwohl die Prittannia 
die Fahrten erst mit 4. Juli begann, sieben Hin- und Rückreisen 
möglich, die die Great Western Company das ganze Jahr nicht 
leistete.^ 

Hier ein zweimonatlicher Betrieb, dort im Jalire 1841 bereits 
ein halbmonatlicher. In ihrer Not suchte die Great Western Company 
Anscfaluss an jene Gesellschaft, die Verhandlungen begannen; nach 
d^ Schiffsunglüc^ mit der Great Britten war sie aber gezwungen 
zur Liquidation zu sdireiten und sich somit selbst aus der Kon> 
kurrenz auszuschalten. 

In Wirklichkeit war das Liverpooler Unternehmen ein Monopol- 
untem^men, der Abstand von der Segelschiffahrt wurde durch 

^ Great Westeru Company: 1840. 
6 'Wettfahrten In 15,50; 17,50; 14.25; 14,50; 14,50; «ad 16,50 Tagen, 
6 Ost&hrtcn in 14; 14; 13,50; 13; 13,50 und 13.50 Tagen. 

Cunard-Line: 1840. 

8 Wesifahrten in 12,50; 11,16; 11; 12,30; 11,25; 12; 12 und 14,75 Tagen. 
8 Ostfahrten in to; ll,tl; 20; 10,25; >2,20; 11,25; ««d 10,75 Tagen. 

Bis 1843 dauerte im Dindudinitt die Westfahtt der Great Westem Company: 

15 Tage 19 Stunden, die Westfahrt der Cunard-Line: 13 Tage, die Ostfahrt der 
Great Western Company 13 Tage 12 Stunden, der Cuoard-Lioe 11 Tage 2 Stunden. 
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» s hory^estellt; die Grcat Western Company war ihm gog-enüberin 
ihrer j^unzeii Anlage und Leistungsfähigkeit absohiL unebenbürtig, 
s«-» dass jenes in seiner Preisbildung selbstherrlieh auftreten konnte 
und dies um so mehr, als es auf die Einnahme aus dem Verkehr 
nicht so sehr angewiesen war, da die Subvention bereits 30°/o 
ihres A-ktienkapitals betrug; es musste nicht jeder Konjunktur 
nachgeben und zu niederen Preisen g^reifen, die sich dann bei 
Ajigewöhnunsjf dos Verkehrs hieran nur wieder unter vorüber- 
gehender Verkehrseinbusse erhöhen Hessen. Dieser herrlichen 
Stellung rOhmt sich <^e Cunard-Line selbst und nennt als das 
£nde ihrer goldenen Tage das Auftreten der ColHn-Llne. Nord- 
ameriica wollte nicht, dass Grossbritannien weiterhin »rule the 
waves« und ridf durch Subventionsverträge die Collin-Iine und 
die New-York Ocean Steam Navigation ins Leben und damit 
begann das Konkurrenzmoment in der Pjreisbildung der Dampf* 
Schiffahrt gldch in aller seiner Schärfe sich zu zdgen. Ein er- 
bitterter Konkurrenzkampf begann in England, der nach acht- 
jähriger Dauer die CoUin-Une im Jahre 1858, als ihr von der 
ain«rikamschen Regierung eine geforderte höhere Subvention 
versagt wurde, zum Fallen brachte. In dieser Zeit aber waren 
allenthalben Untemdmiungen emporgediehen. Und der Haupt- 
grund, warum die Union die Collin-Line nicht mehr weiter 
stützte, war, dass das englische Monopol von allen Seiten durch- 
lArhert war; in den meisten Staaten des Festlandes waren 
Reedereien für den Verkehr nach Nordamerika entstanden und 
in l{ngl;incl selbst war der Unternehmungsgeist nicht still ge- 
blieben; in der Atlantic Screw-J.ine aber besass die Union selbst 
ein neues kräftiges Untemetmien. 

2. Monopolistische Prei^[estaltung der von den deutschen 
Häfen ausgehenden Dampfschiffahrtslinien. 

1847 bis 1872. 

Die Ocean Steam Navigation Company steUte die «rste 
deutsche Dampfschiffverbindung mit Nordamerika her; sie begann 
im Sommer 1847 Fahrten und bediente in der Passage nur 
den Kajütsverkehr; sie berührte mit ihren Schiffen audb die 
Südküste von England, Southampton und Cowes* 

$cli«cbii«r, itm TorihveMa «tc. ^ 
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Ihre Preissetzung war, was den Ausgangshafen anlanget, im 
wesentlichen eine monopolistische. Ihre Xanfhöhen bekunden dies. 

Die Erkenntnis der Überlegenheit der Dampfschiffahrt 
gegmüber der Segelschiffahrt hatte »ch b^eits allgemein durch- 
gerungen. Leistungsfähige Reisende und feine Ware bevorzugten 
die Beförderung mit den Dampfschiffen. Bei den damalig*en 
Verkehrsverhältnissen war der g"anzc deutsche Verkehr, der die 
Dampfschiffahrt über den Ozean wünschte, auf diese Linie an^^r^'- 
wiesen. Selbst als Holland, Bel-^ien und Frankreich nach und 
nach Dampfschiffverkehr mit Amerika einrichteten, bheb weg"en 
der ungünstigen Eisenbahnxerbindung von dem grrössten Teil 
der Staaten des deutschen Bundes nach jenen Hafenplätzen 
Bremen in bevorzugter Stellung. Die Hansastädie waren zwar 
bereits mit England durch eine Dampf erlinic verbunden, aber 
der Weg bis nach Liverpool, dem Ausgangspunkt der an An- 
sehen und Organisation wdit überlegenen Cunard-Line, war ein 
so langer und mit so vielen Umständlichkeiten und Kosten ver- 
bundener, dass die englische Preisgestaltung auf diese konünentale 
Linie ohne Einfluss blieb. IKes zeigte sich deutlich daran, dass 
der ganze Konkurrenzkampf zwischen Cunard- und CoUin-Iine 
auf die Bremen- New •York-Raten nidit einwirkte, indem sich 
diese während des dortigen Konkurrenzkampfes von 1830 bis 
1858 immer auf gleichem Stande erhielten. 

Ihre Tarifhöhe hatte also lediglich die Rücksichtnahme auf 
die Leistungsfähigkeit ihrer Kunden, wie auf die Konjunktur. 
Bei den kldnen Schiffen, die nur für wenig mehr als 100 Passa- 
giere Raum boten, galt es keine grosse Nachfin^re zu wecken; Über- 
dies gab auch neben dem Gründungszuschuss von 279 100 Dollars 
von sdten deutsdier Staaten' eine jährliche Subvention seitens 
Amerika im Betrag von 350000 Dollars später von 858 000 Dollars 
^ne gewisse Unabhängigkeit; die feine Ware, die grosse Fracht 
vertrug und von allen Srit-n nach Bremen strömte, füllte die 
Räume und brachte hohen Ertrag und auch in der Passage 
wurden trotz der kleinen und langsamen Schiffe sehr hohe Raten 
erzielt; es zeigte dies das grosse Bedürfnis nach Dampfschiff Ver- 
bindung mit Nordamerika. 



^ Die ZoUvereinsstaaten zahlten zwecks ZuäUndckommens des Unternehmens 
X44 100 Dollars, fiiemeo 100 000, Hannover t$ 000, Oldenbug to 000 Dottazs. 
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XHe Rate in L Kajüte war 190 breniische Groldtaler, was 
nahezu grieidi 30 Gtdneen, die in IL Kajüte, die in Wegfall kam, 
wenn <lie erste Kajüte genug Passagiere bradite, war 100 bis 
160 Xjouisd'or Taler. Wie minderwertig diese deutsch-ameri- 
kaniadie Dampfschiffverbindung war, erhellt zur Genüge daraus» 
dass die Schnelligkdt dieser Bremer Boote in dar Westreise 
im Ourchschnitt nur 8 Knoten war und in der Ostreise ein un- 
bedeutendes Mehr (8,1 Knoten), zu einer Zeit, da die Cunarder 
mit einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 1 1 Knoten* 
fuhren, einzelne Schiffe mit 13 und 13,8 Knoten. Diese Aus- 
wut-zung" ihres ^lonopols braciite üir sJTossen Gewinn; ihre iJ"ering"e 
Leistungsfiihi.ürkoit und die Ausserachtlassun g- jeden Fortschritts 
lTv\'^- aber auch da/u bei, dass sie, als sich in deutschen lläfcii eine 
]eisti.ingi,[ähige Konkurren/, erhob und ihr die Subvention von 
Seiten der Vereinigten Staaten entzogen wurde, sofort aus dem 
Felde geschlagen wurde. 

Zehn Jahre indessen hatte diese Gesellschaft den Verkehr 
ausgebeutet; sie verteilte meist loP/o und hatte bei einem Grund- 
kapital von 600000 Dollars 450000 Dollars Reserven angesam- 
melt In Hamburg und Bremen waren wolil Gründungen unter- 
nommen worden und auch von ausländischen Linien Fahrten 
versucht worden, aber teils waren sie von kurzer Dauer, wie die 
erste transatlantische Dampfschifflinie unter deutscher Flagge, 
deren einziges Schiff »Helene Sloman* auf der dritten Fahrt am 
II. November 1850 einem Sturm zum Opfer fiel, teils waren sie 
noch minderw ertiger als jenes Unternehmen. 

Als die Hamburg -Amerikanische Paketfahrt und der 
Norddeutsche Lloyd gegründet waren, hatten »e leidite Mühe, 
die fremdländische Konkurrenz wegfzufegen und standen sich bald 
allein gegenüber. 

' Während die Cunard-Line ihren vier im Jahre 184O gebauten Schüfen mit 
8,5 Knoten zwei mit 9,23 Knoten im Jahre 1843 iuigcn lies», dann vier mit 10,25 
Knoten im Jilire 1S48, zwei mit 12,5 Knoten im Jahre 1850 und eines mit 13 nnd 
13,8 Knoten Geschwindigkeit in der Stunde im Jahre 1852 und 1855, blieb die Ooean 
Steani Cornfjany mit ihren Schiffen bei der geringen Leistungsfähigkeit von 8 Knoten; 
auch ihre erst 1856 eingestellten Schiffe »Arago« und »Fulton« hatten bei 3000 Toimen 
die geringe Pferdekraft von 800 und dabei dieselbe geringe Geichwindi^ceit von 
8 Knoten wie ihre Vois|lnger. 

8* 
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Die Verhältnisse hatten sich seit Gründung jener ersten 
Linien wesentlich verschoben. Die Verkehrsverhältnisse waren 
so t^cbossert, dass Ik'lyien, Holland und Frankreich einen grossen 
Teil des deutschen X'erkehrs an sich zogen, um so melir, als es 
jetzt nicht mehr bloss den Kajütsverkehr, sondern vor allem den 
Auswandererverkehr galt, der an Bord der Dampfecbiffe g^eten 
war. Diese Auswanderopassage scheute aber auch nicht eine 
weit^ Landreise, wenn sie nur die geringst möglichoi Aus- 
gaben hatte.^ 

Freilich hatten Haniburi,'- und Bremen einen erheblichen Vor- 
spning" tjegenüber den anderen kontinentalen Häfen, indem eben 
die Gesamtkosten über jene fremden f Täfen sich für einen grossen 
Teil der deutschen Auswanderung und der östlichen Völker um 
ein gut Teil hoher stellen niussten. Was die Fahrt dorthin Mehr- 
kosten verursachte, kcmnten die deutschen Gesdlschaftm ihren 
Freisen hinzusdilagen; die Konkurrenz jener war also dne sehr 
unglddie und der Tarifrahmen der deutsdien Gesellschaften in 
seiner Ob«'grenze nur unerheblidi durdi den Tarifrahmen jener 
fremdländischen Reederden berährt Im Kajütsverkdir aber 
waren die deutsdien Gesdlsdbaften jenen Untemdmiungen wdt 
überlegen, nicht nur durch ihre Lage, sondern auch durch die 
Qualität ihrer Beförderung. 

Was England betrifft, so war die Überfahrt dortlun eine 
nodi so kostspielige, dass sie in jenen Jaliren zur dortigen 
Einsdiiffung wenig betätigt wurde, nur die westdeutsdie Aus^ 
Wandung ging von Rotterdam teilwdse dorthin und wendete 
sich damit nicht von den deutschen, sondern von den ihr nädist 
gelegenen holländischen und belgischen Häfen ab. Auch hatten 
die englisdien Gesellschaften ihre werbrade Tätigkdt nodi nicht 
auf den Kontin^t verlegt 

So berührte also fremdländische Konkurrenz die deutschen 
Häfen imr in selir beschränktem Grade, im Zwischendeck noch 
etwas mehr als in der Kajüte. Die beiden deutschen Gesellschaften 

* Diese Tatsache wird durch die bei Fitg'r 1. c. Seile 33 erwähnte Tatsache 
trefflich illustriert, dass südrussische Auswanderer durcli ganz Österreich und Deutschland 
mit Fubru'crk und £iäcubahn bis nacli Mainz und von dort den Rhein hinab nach 
Rotterdam geidilieppc wankn. 
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waren somit in ihrä: Preisgestaltung günstig gestellt; die Kon- 
junlct\ir hatte den wesentlichsten Einfluss auf die Bildung der 
l<a.te. nicht die Tarifpolitik ausserdeutscher Reedereien. 

Oe Segelsdiiffahrt war von der Dampfschiffahrt weit über* 
liolt und mtisste in der Frdsbildung auf jene w«iig Rücksicht 
genommen werden.* 

Wenn auch beide Häfen noch eine gewisse .Sonderexistenz 
iülirten, indem sie ein eig-enes Hinterland behaupteten,* so be- 
kamen ste doch mit der Entwicklung dos deutschen Kisonbahn- 
rvetzi-s und dem Heranzug der Auslander mehr und mehr ein 

g^enieinsames Hinterland, um dessen Besitz die Bremer und 

Hamburger Linie zu kämpfen hatten. 

Nachdem die beiden Gesellschaften in den ersten Jahren zu 
keinem Einverständnis gelangen konnten, hat mit dem Jahre 1860 
ein Hand in Hand gehen begonnen, das bis heute sidi ehielt 
EKe Erkenntnis, dass dadurch alldn jedem Teile der grOsste Vortdl 
^ entstehe, hatte sich Bahn gebrochen und mündlidie Verabredung 
oder sdirifUiche Vwträge haben stets die Ausnützung günstiger 
Konjunktur gepflegt und in ungünstigen Zeiten dnem zweck* 
losen Fallen der Preise entgegengearbeitet 

Die Unabhängigkeit üu^er Tarifbildung von den englischen 
Reedereien geht wohl am sichtbarsten hervor, wenn wir die 
deutschen und englischen Tarife jener Jahre zusammenstellen: 



* Im Jabre 1859 waren cUe Tnke der Segelschif fahrt: Kajflce 100 Tal«r, 

Zwischendeck 40 Taler, auf dm Dampfschiffen 150 Taler und 100 Taler in den 
Kajüten, 50 Taler in dem Zwisclu-ncUck. Die II. K ijilti d r Dampfer entsprach den» 
engliscbea iDterinediale und war dem Zwischendeck weit uäher als der I. Kajüte. 
So adien wir denn bei dem allein möglichen Vcrgldk^ der L Kajatspreiie, wie lelu- 
damals bereite die WertidiStsmig des Dampfsdüfhreikehrs in der Tariflemqg sieb 
Ausdruck verschaffen konnte; aber auch im Zwisdiendedc, das mk 10 Talern über die 
S'-j^K Ipnkotfnhrt rajjtf, ist dit* erhebliche Bi vnrzu^ng des neuen Verkehrsmittels ZU 
erkennen, die iriuncr mehr und mehr wuchs und zu weit erheblicheren TarifunterschiMiea 
in den sechziger Jabren ftlbren koimte und führte. 

' In Hamburg bilden hn^-- die Mecklenburger einen bedeutenden Prozentsatz der 
Auswanderung: 1856 mit 6353 K/pfen 24 ° o, 1857 mit 8215 260/0, 1858 mit 
aso2 i3<Vot (8S9 init 1350 to«/e, 1860 mit 1462 Kdpfen 9«/» der Gesamt« 
answanderung. 
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Zwischendeckpreise in ihrem Höchststande: 



in 


England : 


in DentscUatid: 




in Qigland: in Dentidil 




in pnutsiadiea Talem 




in prrowiichen Talem 


1858 


60 


60 


1866 


52 60 


1859 


60 


60 


1867 


45 65 


1860 


60 


60 


1868 


52 55 


1861 


60 


60 


1869 


60 55 


1862 


60 


60 


1870 


45 55 


1863 


60 


60 


1871 


45 55 


1864 


52 


70 


1872 


45 55 


1865 


52 


60 







Die Bewegungen der enj^lischen P;issagej)rois(', die durch 
die dortige grosse Konkurrenz veranlasst wurden, iiaben kein 
Spiegelbild in der deutschen Schiffahrt. Diese hielten ihre 
Raten ziemlich k<xistant; nur im Jahre 1867 hatte eine frenid.» 
läadische Gresellscfaaffc in das Gebiet dieser Gresdlsdiaften anzu- 
dringen versucht, war aber durch den Konkurrenzinreis von 50 
Talern > bald verdrängt worden. 

Die zwdte Hälfte der 60er Jahre, 1865 bis 1869 indusive, 
brachte günstige Konjunktur und die glänzenden I^videnden 
von 20, 20, 16, 8 und i6*/o bei der Hamburg — Amerika-Paket- 
fahrt, von 15, 20, 20, 10 und lö^/o beim Norddeutschen Lloyd. 

Die Adler-Linie hebt in ihrem Prospekt von 1870 hervor, 
dass die T Tamburger \x\e Bremer Linie ein faktisches ^fonopol aus- 
übten und den \'(Tkehr infolgedessen mithohen Tarifen belastethätten. 

Ende der 60er Jahre begann der indirekte X'erkehr mit England 
etwas zu wachsen, da die deutschen Linien sowohl Fracht wie 
Paüsagc nicht mehr bewältigen konnten, damit aber wurde der 
Kontakt der englisclicn Reedereien mit dem Js.ontinont gegründet 
und die deutschen Häfen abhängig von der englischen Preis- 
gestaltung; besonders abee der Konkurrenzkampf der 70er Jahre 
hat die kaum geborene Intemationalität des Schiffahrtsbetriebes 
und die internationale Konkurrenz mit allen ihren Folgen gereift 
und ihre Früchte gezdtigt 

Seit diesen Jahren sind die kontinentalen Häfen und die 
englischen Häfen einander weit näher gerückt und die in den 
patriarchalischen Verhältnissen der 6oer Jahre begründete nationale 
Selbständigkeit fand ihr Ende. 

* Dieser dauerte von Anfang November 1867 bis Mitte August t868. 
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3. X>as IConkurrenzmoment in der heutigen Europa — 

New-York-Fahrt. 

a. Kontinentale Konkurrenz. 

Wir haben auf dem Kontinent nur in den holländischen und 
bel}^iscbien Reedereien für die deutschen Gesellschaften bedeutende 
lcvx>nk. Virrenten. 

die mittelländische Meerfahrt nach Nordamerika anbe- 
trifft, so wird dieselbe von anderen Länderstrichen aufi^esucht, 
als denen, die sich nach Nordeuropa wenden, und soweit in der 
i \-f>n g-emeinsamen (iebietcn sich dorthin der Zug wendet, 
so Halben sich die beiden deutschen Gesellschaften dort so fest 
< 'in genistet, dass sie den Entgang der deutschen Häfen im Mittel- 
meer sich verschaffen würden. Der Norddeutsche Lloyd mit 
seiner Beförderungszifter im Zwischendeck im italienisch-nord- 
ainerikanischen Verkehr von 29623 (igoi: 24580) im Jahre 1902 
wurde nur um 1816 (i^ui: 380) Köpfe von der Navtgazione Ge- 
nerale Italiana übertraten; von allen im Mittelmeer besdiäftigten 
6 italienisdien, französischen und englisdien Linien wurden 
1902: 115 730 (1901: 82958) Zwischendecker, auf den Dampfern 
der beiden deutschen Gesellschaften allein 44316 (39917} be- 
fördert; jene brachten insgesamt 2115 (1345) Kajütspassagiere, 
diese 3771 (3010) nach New-York. In der Konkurrenz dieser 
südeuropäischen Häfen hab^ sich also die deutschen Gres^« 
Schäften eine bedeutendere Stellung verschafft, als sie solche im 
nordeuropiiischen Verkehr einnehmen. 

In Nordeuropa spielen die französischen Reedereien und die un- 
bedeutende dänische cineRr.lle für sich. Letztere kommt nur für den 
skandinavischen Verkehr in Betracht und sind ilire Ziffern der Jahre 
1901 und 1002 von 4408 bzw. 10524 Personen im Zwischendeck 
und 947 bzw. Kajütspassa innere domentsprechend i^-cring; 

die indirekte Beförderung- tkicIi Ete^lantl verhindert ihr Empor- 
kommen. Die fran/j »sische Gesellschaft für die New-York-Fahrt 
ist die Compagnie (xrnerale Transailantique in Havre; sie beför- 
derte 1901 35961 Zwischendecker und 7279 Kajütspassagiere, 
1902: 49498 bzw. 8634. 

Ihr Kundengebiet ist das eigene Vaterland, ein Teil der 
Schweiz aus geographischen, ein anderer Teil und ebenso Elsass- 
Lothringen aus pohtischen Rücksichten. Havres geographische 
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Lage ist i\x einem bedeutenden Älitbcwerb in dem Kundengeljit* L o 
der östlichen Häfen zu ungünstig. Es liegt von dem nächste ri 
Auswandenmgshafen Antwerpen 4 Ulngengrade entfernt, von 
Bremen und Hamburg 9 bzw. 10 Längengrade. Bei den bei 
solchen Entfernungen sehr erheblichen Mehrkosten der Eisen- 
bahn scheidet es aus der Rolle eines etheblichen Konkur- 
renten aus. 

Nur für das zwischen Havre und Antwerpen liegende 
Gebiet ist die Havreser Gesellschaft ein Konkurrent, was zur 
Anpassung ihres Zwischendecks an das Antwerpens führen musste. 

Eine indirekte Fahrt zur See nach französischen Häfen 
stellte sich in dar modernen Zeit nicht mehr ein; zur indirekten 
Beförderung ist England w^t günstiger liegend. Was den Ka- 
jütsverkehr anbetrifft, so muss uns die niedere Ziffer überraschen; 
diese ist dadurch zu erklären, dass die Franzosen, die ihre 
Linie bei ihrem Patriotismus auf alle Fälle bevorzugen, keine 
reiselustige Nation sind, ferner dass Frank rcirh mit Amerika 
keinen grossen perst *nli( hen Geschäft.sx ( rkchr iiat; was aber den 
nach Frankreich gehenden atnorikanisclien X't-rkehr anbetrifft, so 
stehen dem die Dampfer der osUiclien koniiiK iuali n Dampfschiff- 
verbindungon ebenso zur Verfügung, da die^c in liavre und 
Ciierbourg anlegen; der Amerikaner aber bevorzugt das beste 
Schiff und das sind die deutstdien. Hiergegen könnte die franzö- 
sisdie Gesellschaft nur aufkommen, wenn sie ihre Konkurrenten 
an Tüchtigkeit übertreffen würde. 

Nur die deutschen, holländischen und belgischen Reedereien 
haben ein g^einsames Hinterland, nur sie engverbundene ge- 
meinsame Interessengebiete. 

In sechs Längengrade sind ihre A.usgangshäfen zusammen- 
gedrängt und der Umstand, dass das Küstenland in südlicher 
Richtung zurücktritt macht Holland und Belgien weiten Stridien 
deutschen und österreichischen Landes^ günstiger gelegen, als 
dies die deutsdien Nordseehäfen and. 

Die verlustbringenden Konkurrenzjahre 1882 bis 1885 
bradhten die Notwendigkeit eines Zusammengehens der hanse- 



* Besonders die Arlbergbahit, auch GoUhardbahn hat den belgischen und 
boiländiscbcu liilfea genützt und wir konneu bietfür einen Beleg dann linden, dusi 
z. B. die HoUand — ^Amerika^Uni« in InoBbruck und Chiuao Paangebureaiix nnterhalt. 
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atischen Oesdlschaften mit den kontinentalen Xachbarfaäfen immer 
mehr zum Bewusstsein. Noch im Geschäftsberichte vom 31. März 
1S81 äusserte die Hamburg- Amerika • Paketfahrt: *Wir sind 
der Vj t>erzcngfung, dass die Wahrung voller Freiheit der Be- 
wesriintr für unsere Interessen das erspri csslichste ist« und 4 Jahre 
S]>ai^'r wurde ebpii von dieser Gesellschaft die N'erständigT.mg's- 
polilik mit fremden Gesellschciften .ingebcdmt. Besonders Aiit- 
\veri><_-ns Konkurrenz war eine sehr fühlbare. Die Bedeutunv^ 
der bei irischen Linie für Deutsehl.md zeitrte die Zahl der dort- 
selbst sich einsclüffeaden deutschen Staatsangehörigen zur Genüge. 

1881 ... 26178 

1882 . . . 24653 

1883 . . . 22168 

1884 . . , 17075 

Auf Initiative der Hamburg- Amerika •lunie fanden sich 
anfangs April 1885 die Vertreter der an der New-York- Fahrt 
beteiligten kontinentalen Dampfergesellscfaaften in Köln zu einer 
Konferenz zusammen, die mit Ausnahme der französischen Linie 
den Grundstein zu einer Vereinbarung legten, die in der Ham- 
burger Konferenz vom i. Juli 1885 zum Abschluss kam. Auf 
dem Gebiete des Zwisehendecks. diesem Ifaupttummelplatz der 
Konkurrenz, wurde damit das Konkurrenzmoment ausgeschaltet. 
\acii dreijährigem Bestände zerfiel diese Konvention, wurde aber 
vier Jahre später, im Januar 1Ö92, in weit vollendeter Weise wieder 
ins Leben gerufen. 

Der Abschluss eines Pools zwischen der J lamburg-Amerika- 
Linie, dem Norddeutschen Lloyd, der Red Star -Line in Ant- 
werpen und der niederländisch-amerikanischen Dampf schiffsgesell- 
schaft in Ri>tterdam unter dem Namen Nordatlantisch rr Reedertn- 
Wrhand hat dir» Konkurrenz dieser kontinentalen Linien bis zur 
Stunde aut)^ehi>i)en. Der Verkehr ist nach vereinbarten Anteilen 
geordnet und <lurch die liochst interessante Regelung der Tarife, 
wonach die Pluspartei durch i>liuliung ihrer Passage der Minus- 
partei zur Mehrung ihres Verkehrs verhilft, ist diesen die 
^ Tendenz gegeben, sich nach aufwärts /u bewegen, l'luspartei ist 
hierbei jene Gesellschaft, die mehr als den zugewiesenen prozen- 
tualen Anteil im Verkelir erreichte. Zur Feststellung dessen werden 
die Zahlen der ausgeschifften Auswanderer allwöchentlich gegen- 
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seitig tdegiaphisch zur Kenntnis gegeben. Keine Partei kann 
gezwungen werden, über eine gewisse Grenze ihren Zwischendecks- 
tarif hin aufzusetzen; als diese Grenze wurde i6o Mark fixiert. 
Durch diese Voreinbamni^ ist die ATög-lichkcit s^cg-ebcn, die Pas- 
sagepreise auf normaler 1 Inhc xu erhalten. Während ohne dieselbe 
mangelnder Auswanderer/u/.ug durch niedere Tarife angezogen 
zu werden gesucht wird, also von den schwächeren Reedereien 
Tarifherabsetzungen vorgenommen werden, betätigen nun die 
passagiergesegneten Geaellachaften durch Ratenerhöhung &n 
ZurückdAmmen des Andrangs und Oberleitung an die zur 
Minuspartei gewordenen Vertragskontrahenten. Das Konkurrenz- 
prinzip ist also durch diese Vereinigung geradezu auf den Kopf 
gestellt. 

Es ist dne völlige Betriebsgemeinachait organisiert mit Zu- 
sammenwerfen der gemeinsamen Einnahmen. Nur gemeinsame 
Vereinbarung kann von dieser konstrui^ten Tarifbewegung Ab- 
weichungen betätigen, wie solche durdi Konjunktur, fremdlän- 
dische KonkurremE oder sonstwie sich erfordwiidi erweisen. Man 
hat alle Auswüchse des Konkurrierens im Agenturenwesen gldch- 
zeitig damit aufgehoben und die ITamburg-AmerikapLinie betonte 
in ihrem Geschäftsbericht für das Jahr 1891 ausdrücldich die zu 
erwartende Erzielung einer Verminderung der Agenturspesen. 
Bei der letzten Frnenerung des Vertrags der zum nordatlantischen 
Dampferhnienverbande tjehörenden Gesellschaften im Jalire 1S98 
bedang sich die Hamburg- Amerika -T.inie erhöhten Anteil an 
dem Zwischendecksverkehr und einen i^msseren Anteil an den 
gemeinschaftlichen Einnahmen aus, im übrigen blieben die (xrund- 
lagen dieselben. 

Die vier Janicn, die von Hamburg. Bremen, Rotterdam und 
Antwerpen aus den Personenverkehr nach \ew-York pflegen, 
haben sich also in ihr llintorland geteilt; nicht zu verkennen ist 
aber, dass hier die Metgliclikt-it einer Verständigimg nicht so 
schwierig war, wie mit anderen Konkurrenten, denn jene beiden 
Linien sind nicht so mächtig, wie die deutedien, und diese beidoi 
Linien konnten dem Vertrage leichter dne für sie günstige 
Form geben. 

Wenn wir die Ergebnisse dieser Gesellschaften im Jahre 
1901 und 1902 vergleiclien ; 
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an Bedeutung nachstehen. Hätten sie den deutschen V'orsclilägen 

sich nicht angeschlossen, so hätte es wohl noch andere Mittel 

und Weq-e gegeben, ihrer Herr zu werden. 

Wenn es auch gerade kein leoninischer Vertrag war, so 

üel doch schwer in das Gewicht, dass die Sonderexistenz kleiner 
Linien im Dampfschiit betrieb eine weit schwierigere ist und alles 
diese zum Anschkiss an grosse Gesellschatien drangt. 

Die deutschen Reedereien haben Verbindungen mit allen 
Ländern, haben eine grosse Anzahl von Ozeandampfern — die 
i l.unburg-.Vtnerika-Linie 120, der Norddeutsche Lloyd 67 — , 
sie innen auch einem ungewöhalichen Verkehrsandrange leichter 
genügen und sich die Passage weit besser zuführen, als jene 
holländische Reederei mit 5 Dampfern und jene belgisch-ameri- 
kanische mit ihren 25, die sie gemeinsam mit der American- 
Line im Verkehr hat, und beide nur mit der einzigen Route von 
Europa nach New- York. 

So lagen denn die Bedingungen Mer für die deutschen Ge- 
sellschaften gimstig und die deutsche Präponderanz war es wohl 
auch, was die Aufrechterhaltung dieser Verträge sicherte, nadi- 
dem man den Ansprüchen jener Geseltechaft in entsprechender 
Weise entgegenkam. 

Der Januar 1903 hat nun auch den Anschluss der franzö- 
nsdien Linie an den Pool gebracht. 

Durdi den Bdtritt der französischen Gesellschaft, die bisher 
sich jeder Angliederung fernhielt, ist nunmehr auch die letzte 
kontinentale Konkurrenzlinie, die freilich zurzeit nur Antwerpen 
beeinträchtigte, von dem Mitbewerb zur Mitwirkung übergegangen 
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und der Wunsch, daft& diese Verbindung eine dauernde sei, wird 
durch das Geschäftsinteresse der bisher schon einigen kontinen- 
talen Linien diktiert. 

Das jahrzehntelang schweren Schaden bringende Konkurren^- 
moment im Zwischendecke hat somit auf dem Kontinent seine 
Bindung erfahren. 

Im Kajütsverkehr haben die deutschen Linien der iioll in- 
dischen und belgischen dadurch o'me Förderung gewährt, cias3 
sie deren Häfen weder bei Ein- noch Ausfahrt berühren. 

Tin Kajütsverkehr ist indessen die lokale Bindung- eine \v'C?it 
geringere und die kleine Zahl der auf den fremdländischen koxi- 
tinerualen Linien beförderten Kajütspassagieren ist wohl darauf 
zurückzuführen, dass deutsche und englische Gesellschaften ver- 
möge ihrer günstigeren Verkehrsbetätigung einen Teil von der 
geographisch jenen Häfen zufallenden Kajütspassage an sich zu 
ziehen vermögen. 

b. Die englische Konkurrenz, 

Weitaus die sdiwersten Wunden schlug den deutschen 
Unternehmungen die englische Konkurrenz. 

Zu Beginn der 70 er Jahre hat sie den deutschen Markt 
aufgesudit und ihn seitdem nicht mehr verlassen. Die beiden 
Konkurrenzkämpfe in den deutschen Häfen in der New-Yoik- 
fahrt haben ihre Schärfe erst durch die ^gliscfaen Gesellschaften 
bekommen. 

Die Konkurrenz der im Jahre 1873 ins Leben getretenen 
Adler-Linie hatte am 14. Januar 1874 einen Rückgang der Rate 
bei den beiden grossen deutschen New-York-I,inien von 55 Tal^ 

auf 45 Taler verursacht, dem sie sich selbst dann am 22. Januar 
anschloss. Der in Stettin seit 1871 nach Nordamerika befördernde 
»Baltische Lloyd- folrrte am iq. März. Da in den Jaliren 1872 
und 1873 sich infolge der ÜberfuUung der deutschen Dampfer 
eine bedeutende indirekte Px frirdernng he raust,r( «bildet hatte, so 
musstedie Tarifherabset/.ung auf diese für die englischen Reedereien 
ungünstig einwirken. Um den willkommenen festländischen Aus- 
wandererzuzug zu erhalten, setzten diese dab Zwischendeck, aas 
bis Mai 1874 auf 0 Guineen stand, auf 4 Guineen und dann auf 
3 £ herab. Also weniger als die Hälfte ihres Preises bedrohte 
die deutschen Gesellschaften, so dass die Stettiner Geseilscfaaft 
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bn ^lai, d!e hanseatischen Linien im September sich zu einem 
Zwisclien<ieckspreise von 30 Talern genötigt sahen. Da man von 
Hamburg- nach Hull um 12 sb. fahren konnte, überall auf dem 
Kootinente englisdie Agenten auftauditen, so mussten die eng- 
Uschen Konkurrenzpreise vom sdilimmsten Einiluss sein. Der 
Ant^l der indirekten B^örderung an der Hamburgischen Gesamt- 
auswaiKlerung betrug denn auch im Jahre 1874 30 "/o. 

"Oer Baltische Lloyd stellte im Sommer 1874 seine ver- 
lustreiclien Fahrten ein, die Adler-Ijnie war am Ende ihrer 
Kjrafte angelangt und trat in Verhandlungen mit der Ilamburg- 
Amerilv an i sehen Paketfahrt behufs ITbernahme, die im Jahre i ^- ^ 
7M einer Fusion führten. Der direkte Betriebsverlust der Pakt t- 
taiirt im Jahre 1874 stellte sich einschliesslich der Einl)usöci\ in 
der Westindien- und New-Orieans-Fahrt auf i ■/> MilhOnen, der 
Verlust des Norddeutschen Lloyd in der New-Vork-R<mte allein 
vxuf iiahe/.vj eine Million. Der Kurssturz der von dem Kon- 
kurrenzkutnpli- am schärfsten beLroffenen Hamburger Unter- 
nehmungen zeigt die grossen Verluste, welche ihren Aktionären 
erwuchsen. 



Erst nachdem so in den deutsdien Häfen die nationale Kon- 
kurrenz gemindert war und dieseits und jenseits des Kanals durch 
die grossen Verluste das Ende der Konkurrenzrate ^wungen 
war, b^ann wieder eine Aufwärtsbewegung des Zwischendeck- 
tarif es. 

Mit g^leich starker Unterbietung setzten die englischen 
Linien bei dem grossen Konkurrenzkampfe der 80 er Jahre 
ein. Das Entstehen der Carre-Linie in Hamburg und einer 
Stettiner Reederei hatte in den deutschen Häfen im Juni 1882 
die Konkurrenzrate von 90 Mark herbeigeführt. Wiederum galt 
es für die englischen Linien, die dadurch bedrohte indirekte Pas- 
sage, die wegen ÜberfüUuug der deutschen Schiffe über den 
Kanal geströmt war und die Intcnsitätsmaxima der englischen 
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2 I 1S73 I. VU. i»73 2.1. 1874 1.VII.1874 
131 127 103 ' 2 

95 82 62 27 '/a 
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Unterndimungen beeinflusst hatte — 1881 gingen 39% 
Hamburger Gesamtbeförderung- über England — zu erhalten und 
zu diesem Behuf e senkten sie ihre Zwischendecksrate, die bei den 
verschiedenen Gesellschaften zwischen 6 C und 6 Guineen 
schwankte, zunächst auf 4 £, bis 4 Guineen und im Jahre 1883 auf 
3 Bis in den Spätherbst 1885 dauerte diese Kainpfratc fort 
Dort ein Fallen von ein Viertel gei?cn den Normalpreis, liier 
um mehr als die Hälfte. Dies führte auch wieder 27° 'o, i5**/o 
und 18*^/0 von der Hamburgischen Auswanderung in den Jahren 
1882 bis 1885 über England. 

Im Herbste 1S86 bis in das Frühjahr 1807 machte sich 
dann wiederum die englische Konkurrenz fühlbar, da sie um 
2 3/^ £ die Zwischendecker nach Amerika brachte. P»creits hatten 
sich jedoch die deutschen Reedereien mit der hollänUibchen und 
beigaben Gesellschaft verbunden und, nachdem jene sich nicht 
zur Konkurrenz am KcmtiniNit verleiten lass^ konnten, blieben 
die deutschen Linien bei ihrem Satze von iio Mark. Wie sdir 
damals ein Herabgefaen auf 90 Mark geschadet hätte, dürfte das 
anfache Rechenexempel beweisen, wonach, selbst gesetzt dass 
es durch die Kate von 90 Mark gdungen wäre, die Hälfte der 
indirekten Auswanderung sich zu erhalten, die im Jahre 1886 
40330 Köpfe betrug, die beiden Gesellschaften, die 90860 
Zwischendecker beförderten, bei qo Mark immer erst 999 225 Mark 
eingenommen hätten, während sie so einen Erlös von 909 460 
Mark hatten. Vernünftiije Tarifpnlitik kann also vor Ijedeutsaniem 
Scheiden bewahren, Konkurren/j)reise. wie sie die Engländer er- 
greifen, sind Alordpreibe für die rnternehmuntren und haben 
auch stets die Reihen der Gesellschaften gelichtet. 

Eine durch den Wettbewerb veranlasste, im Februar 1887 
zustande s^ekommene Vereinbarung;' mit den britischen Finieti 
be/üij;-lich J*>h(ihuiiu: der Zwischendecksrate, die jedoch vv)u 
kurzem Bestände war, bewirkte eine Steigung der englischen 
Rate auf 4 j^. 

Im Jahre 1894 sehen wir in Ent^dand wiederum eine unge- 
heuer niedere Zwischen decksratc, (hesmal von 2 C\ die deutschen 
Linien senken ihre Raten auf 100 und halten sich mit ihren 
durch das transatlantische Schiffahrtsabkommen Verbündeten \on 
Konkurrenzpreisen ferne. Schwere Einbussen waren auch dies- 
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mal die p'olge. Wiederum kommt es zu einer Verstandigfung 
7-.v: sehen dem kontinentalen Verbände und den englisdien Linien, 
die indessen das Schicksal ihrer Vorgänger teilte. 

So haben wir heute wieder das Konkurrenzmoment in un- 
gefesselter Wirksamkeit, jeden Tag droht seine Gefahr. 

X>ear dnzige Fortschritt im Laufe der Jahre ist der, dass die 
Tendenz zum Grossbetriebe auch in England die Zalil der Gresell- 
scdiaften gemindert hat Nur mdir 5 Reedereien besorgen den 
engfliscli-amerikanischen Zwischendecksverkehr, die White Star- 
Ijne» die Cunard-Line, die Ameru an-Tjne, die Anchor-Line und 
Allan-Line. Die American-Line bildet mit der Ked Star-Line ein 
Unternehmen: die International Navigation Company, so dass 
also, wenn das kontinentale Bündnis hält, eigentlich nur mehr 
englische Linien den Kontinent bedrohen, von denen nur die 
Cunard- und White Star-Line von grosser Bedeutung sind. 

Es fragt sich nun, wie sind die Bedingungen für die 
entrlisrhe Konkurrenz; denn das steht natürlich fest, dass auf 
die Dauer in iler Tarifsetzung nicht unter die Selbstkosten herab- 
g'eg-angen werden kann, und auch bei Konkurrenzkämpfen das 
Moment der Selbstkosten ein bedeutendes ist; je weiter sich die 
Rate unter diese senkt, je schneller gehen die Linien dem 
Bankrott entgegen, je kürzer ist der Konkurrenzkampf. 

Wann sind die englischen Linien imstande das kontinen- 
tale Auswanderuniifsgeschäft zu stören, wie weit müssen sie 
hierbei in ihren Preisen herabsehen, wie ist die Gestaltung der 
Selbstkosten diesseits und jenseits des Kanals? 

Feststehend ist, dass die englischen Linien weniger ver- 
änderliche Selbskosten haben, als die kontinentalen Nordsee-Linien, 
da die von ilinen gemachte Route eine wesentlich kürzere ist.^ 



* Diese Dtimpferrouten beruhen auf einem Übereinkommen , welches im 
Jahre iRoS ^wi^chen den kontinentalen und britischen Schiffabrtsgeselischaften j^ctroffcn 
wurde. Es sind dadurch zur Verhütung von Kolli:äiunen für die ausgehenden und 
hdnkdifeiKlai Dampfer vollkommen getrennte Strecken auf dem Atiantisdien Oxenn 
euafieiQbrt worden; insbeaonden sollten die Segelschiffe dadurch vennlust werden, 
* den DampfiM:hiff>routen grundsätzlich fern zu bleiben; die kurze und lange Tiace 
richtet sich nach Jahreszeiten. Die Cunard-Line nennt die kiirzu' Route Sommerroute, 
Bi« besteht vom 15. August bis 14. Januar, die lange hingegen Winterroute, sie be- 
■tdit Tom ij. Januar bis 14. August. 
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Die grossen T-i\crpoolcr Reedereien, die Cunard- und 
White Star-fJne haben gegenüber den ungünstigsten Kontinental- 
routen von ]Iaml)urg und Bremen einen Vorspnmg von 450 
his 535 Seemeilen, gegenüber der von Antwerpen und Rotterdam 
von 270 bis 300 Seemeilen. Die Southampton - Fahrt ist um 
37 bis 62 Seemeilen kürzer als die Liverpooler. Glasgow hat 
eine zu '/s bzw. Vs günstigere Strecke als die Kontinental- 
häfen. Das bedeutet geringere v^änderliche Sdbstkosten von 
bedeutendem Masse. Um rund '/? ^ Liverpooler Fahrt 
billige als die Hamburger und Bremer Fahrt, um rund Vit 
billige: als die Rotterdamer und Antwerp^ier Linie. 

Ein Dampfer mit 20 Knoten braucht von Liverpool nadi 
New-York ebenso lange, wie ein Dampfer mit 23 V'j Knoten von 
den deutschen Häfen. Während die »Deutschland« mit 23^/2 Knoten 
in 6 Tagen nach New-York kommen kann, erreicht die »Iverniac 
mit 16 '/a Knoten New-York in 7^'. Tacren. 

Neben dieser Ersparnis an veränderüclien Kosten treten 
auch solche an unvoranderliehen. da durch die kürzere Fahrt 
eine grössere Ausnutzung des Schiffparkes ermöglicht wird. Also 
hinsichtlich des Selbstk()stenj)unktes stehen die engliijchen Finien 
im Verhältnis zur kontinentalen Scliiffahrt erheblich günstiger. 

Wann reissen nun die ^gUschen Schiffahrtsgesellschaften 
die kontinentale Passage an sich? 

Die festländische Auswanderung, soweit sie Hinterland der 
Nordsediäfen ist, hat, wenn sie sieb in England einschifft, den 

^ Von Sandy Hook Lenditadüff bis New-York Fier sind es nodi 243/4 Secmeflcn. 
Die Strecken von Havie «ind: 3 14$ 3346; 3 iio, 3205. Die StredKen von Out- 
bourg sind: 3073, 3182: 3o;6, 3139. (Tabelle aus den »Facta for tmvelkts« 'der 

Internacional N.ivigation Company.) 

^ Die Personendampfer des Lloyd fahren indessen von Bremerhaven ab. 
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L berfaKrtspreis nach dort zu bezahlen; derselbe ist erheblich ver- 
schieden gegenüber den einzelnen kontinentalen Häfen und je 
nach den englischen Ausschiffungshäfcn. Die billigste Fahrt 
nach I^ondon von Hamburg aus kostet 20.45 ^I- (i" 40 bis 50 
Stunden), von Bremen (in 36 40 Stunden) 15 M., von Rotterdam 
11.20 IST. (\n ib bis 20 StundeiV), von Antwerpen 16.40 M. (in 
Stvinilen). Hierbei ist stets die Beköstigimg nicht mit inbe- 
s^^ffeii. Diese billigsten Verbindungen sind indessen zugleich die 
lan^davierndsten und in jeder Beziehung dürftigsten. 

Grlasgovv, der Ausgangspunkt der Anchor- und Allan-Line 
sdtieldet trotz seiner kürzesten Route für die indirekte Beförde- 
rung^ wegen sein» grossen Entfmitheit nahezu aus. Die Eisen- 
bahnpreise fallen sehr ins Grewicbt. Durch Verabredungen mit 
den Hisenbahngesellsdiaften haben die dortigen Unternehmungen 
sich zwar reduzierte Fahrprdise verschafft, so dass von London 
nach Glasgow von diesen Reedereien Billets III. Klasse zu 
25 Schilling zu erhalten sind; von London nach Liverpool in- 
dessen kostet die für Auswanderer ermässigte Fahrt i2'/x Schilling, 
also die Hälfte von dem Fahrpreis nadi Glasgow. Die South- 
amptoner Linie schliesst die Beförderung von London in ihren 
Schiffspreis ein. Auch für die Beförderung des Gepäcks auf der 
Kisenbahn sind Prcisermä,ssigungen für die Auswanderer erwirkt 
W'^enn wir die Kosten der indirekten Fahrt zusammenstellen, so 
ergibt sich: 

* Von Von Von Von 

Hamburg Breinoi Rotterdam Antwerpen 
M. M. M. M. 

Fahiiiiis 20.45 ^5- — 11.20 16.40 

Lebenshaltung i M. pro Tac . . 2. — 2. — 1.— 1. — 
nach London — Southampton 22.45 i?- — 12. 20^ '7-40 
Falirprci.s: London — Liveqxx)! . 12.80 i ;.öo 12. So 12.80 
Lebenshaltung i M. pro Tag . . i, — i. — i. — i.- 

nach Liverpool 36.25 30.Ö0 26. — 31.20 

Mehrbetrag der Eisenbahnfshrt nach 
Glasgow gegenüber der Strecke 

London— Liverpool . . , . 12.80 12.80 12.80 12.80 
nach Glasgow 49>05 43.60 38.80 44. — 

* Bei Roiterdani ist uocb in Anschlag zu briogcu, dass nur der ntit der 
Rotterdamcr Gesellschaft BefÜrderte auf der IiollAndisdien Bahn von Emmeridi und 
Oldcnxaal nadi Rotterdam E^Sssigmig erbftlt. 

Schacbner, 4as Tarifweiea «te. 9 
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Dabei sind die Tage gar nicht berücksichtigt, die infolg"e 
Wartens auf Abgang der Schiffe in Anfall kommen. 

Aus dieser ZusammenstcUun^' können wir sehen, dass, wenn 
die englisciien Zwischeiideckspreise eine abtratj;]iche Wirkun'^^ atif 
die kontinentcJen Auswanderungsbeförderungsuniernelnnen liabt-n 
sollen, dieselben sich ganz wesentlich unter den deutschen Raten 
halten mfissen. 

Mit Ausnahme der Rotterdamer Unie, die ja mit der South- 
amjjtrmer identisch ist. ist der mindeste Abstand des entj;-li sollen 
Zwischendecks, der zur indirekten Beförderung veranlassen kann 
17 Mark bei Soutliampton, 26 Mark bei Liverpool und bei Glasgow 
38.80 Mark, wobei keine Rücksicht auf die Läatigktit und den 
Zeitverlust der indirekten Fahrt g^enommen ist 

Wirtschaftlich unklutres Handeln wäre es bei geringerem 
^Vbstande von den deutschen Zwischendeckspreisen den Weg 
über England zu wälüen. Sicherlich hat die stets wachsende 
Kenntnis von der Am«rika-Reise auch bei den ungebildeten 
Heimatsmüden Österreichs und Russland die Neigung, die Müh- 
sdigkeit der indirekten Fahrt auf sich zu ndmien, gemindert, 
die Ldchtgläubigkeit gegenüber den gewissenlosen Agenten be- 
seitigt und im Zusammenhang mit dem Auswanderungsgesetze 
wesentlich dazu bdgetragen, das in den letzten Jahren erheblidie 
Zurückgehen der indirekten Fahrt zu bewirken. 

Dass man einen Abstand von weniger als 30 Mark als 
ungefährlidi für die kontinentale Passage betrachtet, geht wohl 
zur Genüge daraus hervor, dass, als im März 1867 mit den briti- 
schen Linien' behufs ErliOhung ihres Zwischendeckspreises eine 

Abmachung zustande kam , dieselben ihre steerage nur auf 4 £ 
erhöhten, während man in den deutschen Häfen iio Mark zahlte. 
Ebenso waren die Winter- 1 902 /03-Fahrpreise ohne (rpfahr für 
das Festland, indem sie rund 112 bis 117 Mark in mininio be- 
trugen, gegenüber 140 Mark auf dem Kontinent- 



' Die Inlcmatiunal Navigaiion Company, wclclie die Aniciican-Line und Red 
blar-Liae heute bildet, ging daaiais noch uidtt von Soutbamptou ab, sondern führte 
die Fahrten der 1866 gekauften Liverpooler Imxun-Line von dort nadi New-Yoric fort. 

* Die Compagnie Gto^ale Transailaiuique bat einen Zwi^endeckpreis von 
17s fr. d. i. 143 Mark auf allen Schiffen. 
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Billigste Fahrt 



Teuerste Fahrt 



Hainl>urg^- Amerika-Linie . , . 
Xorddeutscher Lloyd . . . . 
HoUancL-A.inenka-Linie , . . 

Red Star-Line 

America.Ti-Line — Southatnpton , 
Cunard-X^ine ] ^ . , . 




140,— 
140. — 
140. — 
140. — 

112.20 
117.30 
117.30 
112.20 



170. — 
170. — 



122.40 
122.40 
122.40 



1 12.20 



117.30 



1 >ieser erheblich niedrig-ere Stand der englischen Zwisrhen- 
deck^ipreise findet zu einem Teil seine Erklärunef in den miiuU ren 
Kosten, die für die Beförderung entstehen, chmn aber in dem 
dort ungebunden wirkenden Konkurrenzmoment. Diese 5 eng- 
lisclien Linien haben sich zu keinem Verband zu einigen ver- 
mocht und durch den Morgantrust sind sie vorerst in feindliche 
Gruppen geteilt 

Weniger bedenklich liegen die Verhältnisse im Kujüis verkehr, 
hier bat der Morgantrust und das transatlantische Schiffsabkommen 
dahin gef Ohrt, höhere Raten für eine grössere Saison aufrecht 
zu halten.^ Abseits von dieser Vereinbarung st^t als bedeutendste 
Reederei die Cunard-Line. A.uf diesem Gebiete Ist d^ amerikanische 
V^kdir das bedeutendste Moment; für diesen ist die grösst- 
möglichste Leistungsfähigkeit das einzige, was eine Bevorzugung 
bringt. Der Grossbetrieb der Paketfahrt und des Lloyd hat in- 
soferne noch eine besondere Anziehungskraft, als diese Reedereien 
mit ihren anderen Linien, sei es in die Tropen, sei es zum Besuche 
Norwegens und Schwedens, die Frequenz ihrer Schiffe steigern. 

Heute ist noch die deutsche Dampfschiffahrt allen Kon- 
kurrenten im Kajüts verkehr überlegen und selbst die englischen 
Tl.ifrn fuhren ihr viele Fahrgäste zu; ein Vorteil für sie wird 
stets der sein, dass die indirekte Fahrt allen denen, die nicht 
einen Aufenthalt in Fnglarul beabsichtigen, unangenehm sein 
muss, und dieses Moment wird sich stets in seiner Bedeutung 
erhalten. 

Man kann wohl sagen, dass erst die Eisenbahnverbindung 
Englands mit dem Kontinent es wirklich konkurrenzfälüg madien 

> Vgl. Sdudiner Lc. Seite iji f. 
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würde; jenes Projekt, so alt es ist, wird aber noch lange auf seine 

Ausführung harren. 

Das wahre Interesse aller Schiff.ilirtsgesellschaften spricht 
so sehr für ein giitliches .\useiii. indersetzen, dass auch in der 
Verwaltung der Canard-Line, wo in der Brust der Direktoren 
neben dem patriotischen (Tefühl uueli d.is bedeutende englische 
Gefühl für möghchste Rentabiiitat des Uateraehniens sitzt, man 
keine Lust haben wird, sich mit Konkurrenz in das eigene Fleisch 
zu schneide. Die englische, irische und auf indirektem Wege 
herangezogene skandinavische Passage sind doch so bedeutend, 
dass ein Hinübergrdfen auf den Kontinent nicht unerlässlich ist 
Es wird sich wahrlich besser rentieren, den eigenen Markt höh^ 
bdastet zu lassen, als mit niederen Preisen den Verkdir durch 
Zuzug vom Festland vielleicht etwas zu steigern, anderseits aber 
kolossale Einbussen durch die Preisherabsetzungen zu erfahren, 
von draen es zweifelhaft ist, ob man sie durch indirekte Beför- 
derungsmdirung wieder entsprechend hereinbringt. 

Die deutschen Gesellschaften haben jedenfalls auch dadurch, 
dass ihre Interessen in den versdxiedensten Meeren und Welt> 
tdlen stehen, eine weitaus günstigere Position, als die Cunard- 
line. Erstere können Verluste auf der Nordamerika-Route auf 
anderem Wege wieder hereinbringen ^ und ihre Schiffe aus der 
Amerika-Fahrt zurückziehen und auf andere Strecken senden; 
diese aber besitzt an transozeanischen Routen nur den Verkehr 
naeh Nordamerika, von Liverpool nach New- York und Boston 
und seit Oktober igo3 vcim Mtttelmeer nach Bestien und wird 
alstj die Wirkungen eines unterbietenden Wettbewerbes ungleich 
schwerer spüren. 



* Die Bftltiinore'Ftlirt des Norddeutschen Lloyd bietet ein Beispiel, wie eine 
Route plBtsiUdi v6U^ uareotstbel werden kann, d» der Verkehr sidi von ihr wendet 

Infolge eines zwischen amerikanischen Eiscnbahngesellschaflcn mit grosser Heftig- 
lieit geführten Konkurrenzkampfes stellte sich im Jahre 1885 die Eisenbahnfahrt von 
New-York nach dem amerikanischen Inlande so au&scrürdcntlich billig, dass das l'ublikum, 
das sonst Aber Baltimore reiste, ea vomo^ seinen Weg über New-York zu ndmwo. 

Nur durdi anderweitige Verwendung der hier flberflflssigen Schiffe konnte der 
Lloyd vor grossen» Verluste bewahrt bkib<<n. 

Hätte der Lloyd nicht auch die 2fcw-York- Fahrt besessen, würde ihn jenes 
Ereignis empHndlidist getroffen haben, denn eine nenoiganisierte Linie dorthin bitte 
sidi nicht so schnell einleben können» um den abgelenkten Verkdir aufzufangen. 
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Icönnen und werden noch erbitterte Konkurrenzkämpfe 
der scliweisten Art konimcn, aber in der Ferne winkt die Ver- 
«Xändigrun^, das Hand in Hand gehen, und es wird dieser Tag 
eben so sicher kommen, wie er dem englischen Eisenbahnwesen 
emdbienen ist. 

4. Subvention, 
a. Im allgemeinen. • 

Was die Preisbildung^ anbetrifft, so kommen die Subventionen 
m^iofern in Betracht, als durch diese den Schiffahrtsgesellschaften 
\ on Staats wegen Zuschüsse gegeben werden, mit denen sie ihre 
Selbstkosten mindern, wodurch sich dann die Tarife niederer 
gestalten können. 

Wo Gegenleistungen von den SchiffahrtsgeseUsdiaften gefor- 
dert werden, ist zu prüfen, in welchem Masse dadurdi erhöhte 
Ausgaben entsteh«ii, also die Subventionen zur Deckung der ge- 
mehrten Selbstkosten zu dienen haben und wie weit die vom 
Staate gewährten Zuschüsse dnen Mehrbetrag hierüber bilden. 

Die Subvention, welche Jus Deutsche Reich für Dampfer- 
verbindung mit .Vsien, Australien und Ostafrika gewährt, haben 
einen ganz eigenartigen Charakter. Die Zwe^e, <£e Deutsch- 
land mit seinen Subventionen verfolgte, sind verschiedenartige 
und haben in der Entstehung dieser Gresetze sich verändert und 
verschoben. 

Die ersten Projekte zur Dampfcrvorlage wurden im Reichs- 
jjostamt schon Mitte der ~orr Jahre ausgearbeitet. ^ Auf 
(las Post- und Marineinteresse gestützt, zog die Vorlage 
im JaJu-e 18S4 zum erstenmal in den Reichstag ein und kam da- 
mals nicht zur Erledigung. Ein Jahr daraul sprach man rcgie- 
rungsseits von diesen Beweggründen kaum mehr; das Postinteresse, 
das man auf 30 000 Mark taxierte, kam bei der Subventionsaumme 
kaum in Betracht, zumal nach wie vor firemde Schiffe zur Post- 



^ Vgl. Rede üt.-» Staaisückrcutä Siepbun. Stenogr. Bericht den Reichstags 
I Sessioii 1884/8S Bd. m S. 1808. 
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bcfürderuni,'- horange/ogen werden mussten; das Marineintereäüt? 
war ein noch geringerer Punkt.i 

Den Kerngrund kündete 1 ürst Bismarck: »Die DainpFerr"— 
Subventionen ebenso gut wie unsere Kolonialbestrebungen sin<S 
Hilfsmittel für die Entwicklung der deatsdien Schiflahrt und des 
deutschen Exports; und die Erwarbung und Anlage von Kolonien 
ist ja auch nichts weiter als ein wdteres Hil&mittd zur Entwldc« 
Inng der deutschen Reederei» der deutsdien Schiffahrt, des deiit<- 
sehen wirtschaftÜlchen Lebens«, und indem er sagte »ohne Dampfer^ 
Subvention habe ich keine Aussicht auf Kolonialpolitik«, wies 
er ausdrücklich darauf hin, dass die Dampfersubvention das 
primäre sm.' Eben hatte Bismarck die Kolonialpolitik inaugfuriert, 
getragen von dem nationalen Gedanken, dass der deutsche Handel 
expandieren müsso; die Hebung des Anteils des deutschen Kauf- - 
manns am Welthaiuh l war das Programm, die Stützung des 
Kolonialwesens damit eng verbunden. Erzielt wurde aber die 
Annahme der Vorlage in der Tat durch ganz andere mitwirkende 
Momente; das koloniale Moment kostete der damals vnrg-eschla- 
geiien Afrika-Dctmpfrrsnbvention im Jahre 1885 ihre P»e\villjgung'; 
erst i88g \vurde dieselbe in veränderter Gestalt akzejjtiert Aus 
nationalen und handelspolitiselicn (iründen traten die Konserva- 
tiven und Nationalliberalen für die Subvention ein: hatte man in 
anderen Staaten dem Handel so beigestanden, musste auch 
Deutschland auf diesem Gebiete seine Pflicht tui^; aus dem Be- 
weggrund, Arbeitsgelegenheit für die Schiffswerften und die In- 
dustrie zu beschaffen, die gerade damals in sehr schlimmen Ver- 
hältnissen waren, was zu grossen Arbelterentlassungea fahrte, 
interessierten sidi die Soziald^okraten dafür; auch lockte die 
angebliche prinzipielle Bedeutung der Vorlage in der Richtung 
einer vollständigen Verstaatlichung des Seeverkehrs. 

Die Dampferlinien sollten Pioniere des Handelsverkehrs 
sein und haben diese Funktion auch in erheblidiem Grade erfüllt, 
so dass der Bestand dieser Rout^ den Volksvertretern not- 
wendigerweise aufrecht erhalten werden zu müssen sdiien, als 
im Jahre 1898 für Asien und Australien und im Jahre 1900 für 

' Jis wurde vonseiten der Regierung nur mehr auf die Betätigung der Beför- 
dexvaag der AbUSstussmaansclnfteii durdi die Dgunpfedioien grüsterer Wert gelegt 
(1- c Band VI S. Sio, 814, 816.) 

* 1. c. Band m S. 1798 u. 1833. 
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Mrika. z-ux* Emeuerang der Verträge dem Reichstag wieder Sub« 
^•«ntionsg-osetzc zugingen. 

^iclit notleidende Reedereien ^aben den Anstoss zur Sub- 
vention. >iondr'rn die deutsche Schiffahrt hatte sich soüfar stets 
jje^en das Siibventionsprinzip ablehnend verhalten,' sondern 
Maiidelsii^tL-ressen veranlassten den Staat, mit derartigen Aner- 
b!t-tv>r\5^eti an die Handelsmarine heranzutreten, da die alten Sät?e, 
uass der Handel der Flagge folgt'- und A^erkehrsgelegenheit 
Verke\ir schafft« in jenen Gebieten im Interesse des deutschen 
lia-ndels sich bewähren sollten.' 

Haben die Staaten in den ersten Zeiten der Dampfschiff- 
fahrten mit vollen Händen gespendet, ohne die Gegenleistung 
wertg^emäss einzuschätzen und mit Unterstützungen selbst nicht 
^a^ehalten» als sich die Rentabilität in det Europa — Nordamerika- 
Fahrt längst erwies, so handelt es sich den deutschen Sub- 
NomtioTien im Kerne nur um eine sehr bescheidene Aufmunterung, 
zur Herstetlung von im HandeMnteresse notwendigen und dies^ 
entsprechenden, von Frivatunt^ehmem wegen der voraussicht- 
lichen Unrentabilttät nicht in der gewünschten Weise betätigten 
Verbindungen Deutschlands mit Aden, Australien und Afrika. 
^ In den ersten Subventionsy « setzen von 1885 bzw. 1889 

wurden 4.4 bzw. o.g Millionen )>lark gewährt. 

Die derzeitige Leistung des Staates ist für die Route Asien 
und Australien nebst Anschlusslinien 5590000 Mark. An ersterer 
beteiligt sich die Hamburg-iVmerika-Linie mit 74>^ während den 
übriLfcn Pietrieb der N^ord deutsche Lloyd hat. Der Vertrayf des 
Keir'ncs wurde aber nur mit letzterem geschlossen. 1-Hr die 
Hamburg- Afrika -Linie wird an die Deutsch -Ostafrika-Linie 
1 350 ODO Mark gezahlt. 

Was für dirs<- Sidn'ontioncn vom Staate gefordert wurde, 
ist nun sehr bedeulcnd: durch rurderung gewisser regelmässiger 
Fahrten wurden ein grosser Sclnlläp<i,rk ben(')tigt. Der Nord- 
deutsche Lloyd mehrte zw'ecks Übernahme der ostasiatischen und 

Im Jahre iSSi habcu sich die Reedereien ausdrücklich dagegen erklärt ; 
BkSin BOMSte di«tbezUgliche Anadumu^n sind in ihrer priiuipiellen Ablehnung 
: der Subvention ebenfalls bekannt. 

r Der Abgeordnete Rambei]ger pointierte d:is llaadelsinteresae sogar so sehr, 

dass er Exportprämien den Vor/n«,' m geben erklärte. (I. c. III. Band S. 2027.) 

* Nunmehr bat die ilainburg-AmerUta-Linie auf die Beteiligung an der sub- 
itntionterten Linie nach Ostasien verzichtet, ^flndi. Allg. Ztg. v. 3 o. Okt u. 4. Nov. 1 903 .) 
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australischen Linie seine Kapitalien um 15 Millionen Mark; die 
<')stafnka-Linie wurde mit einem Aktienkapital von hoouoüo M. 
neu gegründet. Auf Grund der neuen SubventionsgeseUe traten 
neue Kapitalerfordernisse heran, an ersteren in Höhe von 
20000000, an letztere in Höhe von 17000000 Mark. 

So mussten beide T'^ntcrnchmun^'en ein mächtiires Kapital 
an die Durchführung ihrer Aufgaben wenden und sind mit deren 
Verzinsung und Amortisierung" bcla-stet. Alle neuen Schiffe 
müssen auf deutschen Werften und tunlichst unter Verwendung 
deutschen Materials gebaut werden, wobei diese Schiffe zur 
höchsten Klasse beim germanischen Lloyd zu klassifizieren sind, 
und sie müssen den Bedingimgen der Retcbsmarine oitspreclien, 
damit diese ihrer im Kriegsfall als Avisos und sonst sich bedienen 
kann> 

Li ihrer Konstruktion''^ und Einrichtung, namentlich in 
bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort müssen sie 
ein gewisses vertragsmässiges Minimum bieten, jedenfalls den 
Konkurrenzlinien ebenbürtig sein. Ing^eichen ist eine gewisse 
Geschwindigkeit fixiert, die ohne Gregenleistung des Reichs zu 
stdgom ist, falls Unternehmer ausländischer PostHnien die Fahr- 
geschwindigkeit ohne Erhöhung der vertragsmäsugen Gegen- 
leistung stdgem. 

Grössere Instandsetzungen der Dampfer müssen auf deutschen 
Werften zur Ausführung gelangen. 

Der Kohlenbedarf ist, soweit seine Linnahme in deutschen, 
belgischen oder niederländischen Häfen erfolgt, ausschüesslich 
durch deutsches Produkt zu decken. Auch der Proviant hat 
möglichst aus deutschen Produkten zu best^en.* 



^ Ln Fall der Mobilmadiung der Marine kann der Reichskansler 4i» tkampfer 
jedeneeit eegea Eratattung des vollen Wertes aokanfen oder gegea Veiyatniie in 

Anspruch nehmen, wahrend hingegen Vi i knuf oder mietweise Überlassung der Dampftr 
an eine fremde Macht an die Geochmigung des Reichskanzlers geknüpft ist. 

* So hat sich die Rcfjierung z. B. gegenüber der Alrika*Linie die Forderaqg 

des Baues von L)o()]ji i^chrc-.ulu ndainpf'.T vorbehalten. 

* Die Ostafrika-Linie hat ganz i'.i deutendes an deutschen Kohlen und Proviant 
bezogen (Stenogr. Bericht über die Vcriiaiidliuigen des Reichstags. 10. L^iil8QU> 
Periode. L Sesnon; 6. Anlageband Seite 4294). (Fortseteiing nAchste Seite.) 
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Ül>€sr<ües darf farbige Schiffsmannschaft auf der australischen 
Hauptlinie in der Regel nicht, auf der ostasiatischen Hauptlinie 
iber nvir für den Dienst in den Maschinen- und Kesselräumen 
insoweit \-mvendci werden, als die Venvenduni»- europäischer 
\Lsuinsch.a.f t aus gesundheitlichen Rücksichten untunlich ist 

Neben diese Ansprache an den Betrieb treten nun ncM::h 
direkte X^eistungen. Die Postbefördening, Stellung des nötigen 
Raums für Post und Postbeamte, sowie dessen Verpflegung sind 
unentgreltlich zu betfttigen. 

Deutschen, in dienstlicher Eigenschaft auf Reisen begriffenen 
Beamten, den AblOsungsnuuinscfaaften der Marine sind lo^/o £r- 
mAssiguiig zu gewahren und gleich grosse Ermässigung besteht 
für Frachtgut, das von dem Reiche zu Zwecken der Marine zur 
Beorderung gegeben wird. 

Zu alledem tritt noch hinzu, dass der Reichskanzler die 
landvvnrtsehaftlichen Produkte, welche mit solehen der deutschen 
landwirtschaft konkurrieren, von der Einfuhr durch die subventio- 
nierten Dampfer nach deutschen, belgischen und holländischen 
Häfen jederzeit aussclüiessen kann; dies wurde für die australische 
und asiatische Linie durch Gesetz, für die Afrika-Linie durch 
Resolution bedungen. Im FrOhjabr 1900 hat der Reichskanzler 
beim Lloyd zum ersten Male hiervon Grebraudi gemacht Die 
Festsetzung der Fradit- wie Personentarife im Einvernehmen mit 





1897 




1898 




Kohlen deutschen Ursprungs 


. . 257 490 


M. 


32' 554 


M. 


ProviMit dcotwben Ursprungs . 


• ■ 490 970 


> 


528 487 


» 


daranter: 










für Fleisch und Fldadiwaren 


. . 134024 




168 613 


» 


Mehl und Brot ...... 


. , 70 207 




82 741 






. . 79 808 
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• • 22553 


» 


22343 




Bier 


. . 120 138 


» 


116 319 


m 



Der Noiddeatsdie Lloyd hat im Durchschnitt der 3 Jalire 1893 bis 1895 für 
456017 Mark deutsche Kohlen auf den Reicfaslinien verwendet; an deutadiem Proviant 

>i"erbrauchtc er auf der Reichstinie im Jahre 1896 für 537 989 Mark, darunter sind 
henwailiLliLn: Fleisch und Flcischwarcn für 109242 Mark, Gcmihi» und Krtrtnffel 
129901 Mark, Milch und Butter 103 494 Mark, Bier 137 369 Mark. (Stenogr. Bericht 
Über die VeHttiidiuiigen des Reichstags. 9. Legislaturperiode, 5. SeMlocL II.Anlage- 
Inad Seite to8o^ AktenatOdc 103.) 
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dem Reichskanzler ist als weitere bedeutende Einengung zu er- 
achten.^ 

In der ostasiatischen und australischen Fahrt ist ferner ein 
Überschuss über die Selbstlcosten, soweit er 5<^/o übersteigt, mit 

dem Reich zu teilen. - 

Auch iti der afrikanischen Fahrt sind dem Reincfowinn 
Grenzen gezogen. Xaeii Vornalmie gewisser Abschreibungen ^ 
und nachdem ein Überschuss von erzielt ist. kann der Reichs- 
Icanzler von dem Unternehmer weitere oder erhöhte Leistungen 
zur Durchführung der Vertragszwecke, namentlich durch Steige- 
rung der Geschwindigkeit verlangen — Mehrung derselben auf 
der Hauptlinte um i Knoten — . soferne nicht in den 3 letzten 
Jahren der Überschuss durdischnittlich weniger als jährlich 6% 
vom Buchwerte der Schiffe betragen hat 

' Ein =:p zi' llcr oinschlajTigcr Fall ist der, dass di r XorfklotiVicht- T.loyd nur 
die Bcrechiigung hat, einen Rabatt bis zu 20p/o von seinen fixierten Passagepreisen 
2U gewähren, um diese mit den Passagepreiäcn aoslflndischcr KonkurrenzUnien konkurrenz- 
fähiger XU halten; dabei darf er bei diesem RAbatt niemab audindlsche Passagiere 
vor den inlSndisdien bevorzugen. 

' Dieser Überschuss ist nach Beginn und Umfang genau festgestellt. 

Den Einnahmen sind als Ausgalien gegcnüberzustelleu: (Stenogr. Benciu über 
die Verhandlm^n dea Reidistags. 9. I.egislaturpcriodet V. Session 1897^98; Ankge- 
band II, Seite 1498.) 

1. Die laufenden Betriebs- und Unterhaltungskosten. 

2. Ein eutsprecliender Anteil an den Generalunkosten des Betriebes des Nord- 
deutschen Lluyd. 

3. 40/0 Versicherungapfämie von dem Buchwert der Schiffe. 

4- 5°/o Abschrt ibung vorn Anscbafftuigswcrt der Schiffe lind 20% Absdireibuxf 

vom Anschaffungswert der Ausrüstung der .Schiffe. 
5. 5° o von dem nach Vornahme der Abschreibungen verbleibcadca Überschuss 
für den gesetzlichen Reservefonds des Norddeutsdwn Lloyd« solange dieser 
Fonds die statutenmassig vorgeschriebene Höbe nicht erreidit hat. 
• 6. i'/2° o von dem Anschaffungswert der Sdliffe für den Emeuerungsfoods 
des Norddeut.seheu Lloyd. 
Der darnach sich ergebende Überschuss verbleibt bis <cur Uühe von 5^/0 des 
Buchwerts der Schiffe dem Unternehmer; bei etwaigem Mehrisetiage wird swiadien 
Gesellschaft und Reich geteilt, insoweit nicht in beiden voraufgegangeneu Jahren der 
dem Unternehmer verbliebene Überschoss weniger als jahrlich 5'')o vom Buchwert der 
Schiffe betragen haL 

' An Abschreibungen sind hierbei zugelassen: einsdiliesslidt etwaiger Ober' 
Weisungen an ein Reparaturkonto oder einen ßmeuerangsfonds nicht md)r ab j^o 

vom .•Xnschaffungswcrte der Schiffe und, soweit eine Selbstvcrsichening Stattfindeti sIS 
Versicherungsprämie nicht mehr als 5°/o vom Buchwert der Schilfe. 
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Diese schweren Lasten ^ führen dazu, dass die subventionierten 
iJnica zu kdnet besonders billigen Beförderung von Personen, 
wie Ffadit imstande sind, somit aber in der Konkurrez mit frem« 
den Linien durch die Subvention keine erheblichen Vorteile er- 
hielten. 

Das Reich hat also im Interesse seiner Industrie,- im Interesse 
i^'ines Handels, seiner Marine und seiner Post bedeutende 
Vertragsbedingungen gestellt, es hat zudem and^eits die Be- 
u egoingsfreiheit im Interesse der Landwirtsduft gehemmt, die 
ipnze Tarifpolitik der subventionierten Linien in Abhängigkeit 



' Der Chef des englischen Marineamtes WiSlter J. Howell erklErte vor dem 

K'>mitci' für Dampfschiffsubsidien: The German conditions as to subsidies arc vcry 
o:ierotu. The ships arc practically handed over to the Government, and I do not 
üiink a British shipuwner would agrcc tu such condiüonü iu accepting any subsiJy. 
Report on Steairallip Sab^iee. London 1902. Frage 2721. 

' Laut Artikel 10 des Vertrages vom 3./4. Juli 1885, wonach, alle in die Linie 
«insuteilraden neuen Dampfer auf deutachen Werften gebaut aein müssen, liess der 

Lloyd iür die Rcichsp »st lampferlinio bis 1898 13 Schiffe von zusammen 83 I02 
Bnittorcgistcrionncn für yj 575 000 Mark bauen; 9448 787 Marie flckssen den Werften 

für Umbauten von Rcichspüstdaiiiplerii zu. 

Neben den Bauten der l'LrieKsinarine hat der Bau der Reichspostdampfer den 
Anstoss zu der gewaltigen Hebung der Schiffsbauindustrie gegeben, indem sich nun* 
mehr auch die nidit subvendonierten Reedereien vom Au&londe abwandten. Von den 

|8S5 '9H erteilten Bauaufträgen de« Lloyd von im ganzen 137 Millionen Mark, entfielen 
O5 Millionen .luf deutsche, nur 42 Millionon auf englische Reedereien; in der ersten 
Hälfte dieser Periode mit 67 Millionen Bauauf wendung trafen noch 36 Millionen auf 
englische Werften, in der zweiten Hälfte vou 70 MiUiouca nur mehr 6 Millioneu 
auf jene. 

Auch die Hamburg - Amerika - Linie bat seit 1887 Zotraueo zu der deutschen 
Sdüffsbaukunat gefasst und den »Vulkaoc mit Auftragen versehen. (I. c. Akten- 
ttlldc toj Seite 1080.) 

Die Ostafrika- Linie h u \ ii 1890—189« für 9 Schiffe mit 25603 Register- 
bnattotonnen 1 1 Millionen M.uk ant\^e\vendet und 2 in Deutschland geliaule Schiffe 
von 4169 RegisterbruttotonncD für i 1 85 000 Mark eru-orben. (i.e. Akteastuck 702 
S«ite 4294.) 

Die neuen Subvenlionsverträge erheischten für den Lloyd 4 oeue Schiffe im 
Weit von 16 Millionen Mark, da bei Neubauten die MinimalgrOsse auf 6000 Register- 
laimen fe«tgestelit wurde, bei der Afiika^Linie 5 neue 5000 Registertonnen grosse 

Dampfer, jeden 7'i 2' 2 Millionen >r.irk und 4 neue 24on R f <^istertonnen fassende, 
alto inittelgrosse Dampfer, für die Zwischenltnien zu je 1,3 Millionen Mark. 
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gebracht urtrl überdies sich einen Gewinnanteil bei der asiatisch- 
australischen Faliri gesichert. 

Bis zum Jahre 1897 zog das Reichspostdampf cnmternehmen 
dem TJoyd eine Einbusse von 5 2=^S Mark 7.11.^ Die Ostafrika- 
Linie arljeitete gleichfalls mit \"erlnst, der die Zusammenletjung' des 
Aktienkapitals von 6 Millionen auf 5 Millionen veranlasste. =^ 



* Anlage VI zum Aktenstück No. 103- 

Gesetzentwurf bcu. Postdampfschiff- 
Verbindung. 

Stcnogr. Bericht über die Verhandlungen des Reidubig^ 9. Leglsktorpeiiode* 

V. Session 1897/98. II. Anlagcband Seite 1172. 
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Ausgaben 


Einnahmen 


, ohne Reichs- 


Verlust 
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M. 


M. 




M. 


1886 


3 742 3«3-95 


2 141 27415 


I 601 039.80 


I 029 327.60 




i88r 


12 823 864.95 


7 035 830.75 


5 78R n3,).20 


I 388 034.20 




1888 


12 69$ 928.45 


7 920574 35 


4 773 i54-'o 


419907.70 




1889 


14 020 802.60 


9 066 269.85 


495453275 


571663.15 




1890 


14 963 021.60 


8 635 099.25 


6 327 922.35 


I 937 604.75 




1891 


14 268 294.10 


8548 293.55 


5 720 000-55 


I 320 682 05 




1892 


12 616 328.65 


7 168 470.65 


5 448 058.00 


1 057 740.40 




1893 


12 269 697.— 


8 076 618.10 


4 203 078.90 


47 5' 1-35 




1894 


13296110.SS 


9 426 S01.50 


3 869 608.05 




220 391.95 


1895 


i5 477 44»-»5 


II 841 74J.«S 


3635 698.10 




454 301-90 


1896 


15 59a 349-75 


12 350 564.30 


3 241 785.45 




848 214.55 


1886- 












t8q6 


«41 776352-85 


92 211 240.60 


49565 112.25 


6 781 472.10 


1 522 908.40 










5 258 563 70 





Die Subvention von 4 400 000 Mark künsle sich wegen Verringerung der 
Verpflichtungen (Aufgabe einer Seitenlinie) auf 4090000 Mark ab 10. April 1893. 
Kleinere Abweichungen bemhen auf nnfeeigeordneten Vertragspunkten. 

* Dem gesamten bis 1899 verteilten Dividendenbetiage von 900000 Uiilc 
stand ein Kapitalverlust von i 000 000 Mark gegenflber. 



Anlage Vn xa dem AktenstOdt No. 702. 

Gesetz betr. Postdampfsdiülverbiiidaifen 

tr.it Afrikn. 

Stenogr. Bericht über die Verhandlungen des Reichstages, lO. Legisiaturpeiiixk, 
I. Sesalon 1898/1900. VLAnlageband Seite 4414. (Foriaetzung nftdiate Seile.) 
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Im Jalxre 1898 bezw. 1900 hatte deshalb und in Rücksicht 
»f die durch Erweiterung der Verpflichtungen erwachsenden 
Xdixicosten dne Erhöhung der Reichsbeihilfe um i 500000 Mark 
b«w, 450 000 Mark stattgefunden, immer aber bleibt diese Sub- 
vention noch erheblich Unter jener der anderen Linien auf den 
gleichen Xxacen. 

Wäbrend der Uoyd bei Zugrundelegung der Jahresleistung 
von 645 1 64 Seemeilen auf der Strecke Bremerhaven— Shanghai- 
Yokohama 5.30 Mark für die Seemeile bekommt, gewährt die 
Regierung der Pen insular and Oriental Steam Navigation 
Company 5.87 Mark, die französische Regierung der Cotnpagnie 
4«& Messag-cries maritimes 8.30 Mark, die japanische der Nippon 
Vusen Kaisha 8 Mark pro Seemeile. Deutschland gewährt für 
ö,\e ostasiatische Linie absolut 3 420000 Mark, England 5 Millionen 
Mark, Frankreich 486802''' Mark, Japan 5500000 Mark; bei den 
k'tztcron beiden kommen noch anderweitige StaatsuntcrstützungTn 
in Betracht. Dabei ist zu beachten, dass der Xorddeutscho Lloyd 
tatsächlich ein Handclspionier ist, der erst Verkehr sich schaffen 
und erwerben muss, während jene, abgesehen von der bedeutend 
hoher subventionierten japanischen Linie, in ausgefahrenen Ge- 
leisen sich bewegen, Heimatland mit bedeutendem Kolonialbesitz 
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* Fiu diese Zeit betrug die Reichsbeihilf« nur 8oi 802 Marici vom nfichsten 

Jahre an 900 000 Mark. 
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verbinden und dadurch allein schon bedeutenden Personen- und 
Frachtverkehr gesichert haben. ^ 

Ebenso verhält es sich mit Afrika: Frankreich gibt für die 
Dampf er Verbindung mit den ostafrikanischen Küstenplätzen und 
mit Madagaskar i 539712 Mark jährlich, was bei einer jährh'chen 
( iesamtleistung" von 288696 Seemeilen 5,33 Mark für die Seemeile 
beträgt; England gibt einschlifsslich der ]<a])kolonie für die 
Dampfcrverliindung zwischen ^Vden und Sansibar 183600 Alark. 
was bei einer jalirlichen (jesamtleistung von 47320 Seemeilen 
3,88 Mark für die Seemeile heisst; für die Dampf er Verbindung 
des Mutterlandes mit dem Kap werden 2754000 Mark oder bei 
621 712 Seemeilenteistung 4,43 Mark für die Seemeile gegeben, 
dem gegenüber beträgt die Beihilfe des deutschen Reiches nur 
2,09 Mark für die Seemeile bei dner Leistung von 644456 See> 
meilen. (Stenogr. Bericht zu den Verhandlungen des deutschen 
Reichtags 10. L^fislaturperiode» i. Session 6. Anlageband.) Die 
Zahlen der anderen Länder vo^nen sogenannte Postrouten- 
subventionen und direkte Post Vergütungen in sich; die deutsche 
OstafrikaUnie bekommt für letzteres keine weitere Entschädigung 
mehr. 

Während wir in Deutschland diese einzige Form von Sub- 
vention besitzen, die in sich obendrein die Unterstützung der 
Schiffbauindustrie enthält, tritt neben obige Summen Frankreichs 
noch die der Schiffbau- und Schiffahrtsprämien. 

Sollte in wünschenswerter Bälde und in der der Entwicklung 
des deutschen Handels entsprechenden Ausdelmung und vSchnellig- 
keit ein deutscher Verkehrsweg nach Ostasien, Australien und 
Afrika er/iek werden, so blieb kein anderer Weg üV)rig als von 
Reichswegen einzugreiten, du die besteiienden deutschen Linien 
in diesen Beziehuniren nicht das Gewünschte leisteten. Subven- 
tionen aus llaadel.srück^^irllt( II und mit dem '.^rossen Lasten regist er 
wie es die deutschen Vertrage enthalieu, hal)en ihre Berechtigung, 
sie führen zu keiner ungesunden Entwicklung der Reederei. 

* Der Passage- und Frachtveticebr Kiautsdious siebt in g»r keinem Verblltnis 

mit dem der cngliscben vmd fransfisisdien Kolnnialhfifen : 

Asiatische BesiUnngen Grossbritanniens: 5327000 qkni, 29G 670 000 Bewohner, 
» » Jrankrcichs : 705000 » 166390OO » 

» » Deutschlands: 515 » 84000 > 
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0n Siit>vendonssystem, das Flotten gewaltsam aus dem Beden 
sumpfen -will, wie das französische, ist völlig haltlos; wenn der 
Verkehr nicht mit der in \'erkehr gesetzten Tonnage zum 
Wachsen gebracht wird oder gebracht werden kann, so erfolgt 
dvitch fla» subventionierte Leerfahren eine Vergeudung wirt- 
scfaattliclier Kräfte. 

Oeutschland gibt für die Auf rechterhal tinig des Post- 
dampf t-rx-t-rkehrs nach Ostasien, Austrahcn und Afrika insgesamt 
OQ^oooo Mark; für die Bedienung des Posttlienstes auf dem 
übrigen transozeanischen Verkehr erwaclisen noch Ausgaben in 
Höbe von etwas über 1^2 Millionen. 

Cngland zahlt für alle seine transozeanischen Postdampfer- 
ronten 596 500 das sind 12200000 Mark. Dafür haben die 
bedachten Gesdlscliaften^ den gesamten Postdienst zu leisten. 
Femer wird zu gleichem Behufe von der Kapkolooie und Natal 
ter Union Castle-Line 135000 das sind 2754000 Mark gezahlt* 
Ausserdem hat der Staat noch 57a Million«! Mark für direkte 
Vosdeistungen« die ihre Bezahlung nach dem mtemationalen 
Postübereinkommen finden, zu entrichten. 

Frankreich gibt von seinen 27 Millionen^ Postsubventionen 
^ 3 für den speziellen Postdienst« Va A.ufrechterhaltung 
der Routen. 

Im Vergleich mit England und Frankreich sind also die 
Ausgaben Deutschlands für seine Handelsflotte gering. 

* P. & O. Steam Navigation Company 330000;^ 

Orient Steam Kavigatiun Company 85 000 » 

Royal MaO Steam Packet Company 80000 > 

Canadian Pacific Rnihvay Company , 60OOO » 

Pacific Steam Navigation Company . 32500 

British India Stcatu Navigation Company 9000 

596500/" 

' Kolonialen liandelsinteresscn dient die an die Reederei Eider, Dempster 
and Co. fttr den Fruchthandel von Jamaika nach Bristol gegebene Subvention von 
40000 £ und ebenso die für eine Linie von Kanada nadi Westindien gewMbrte Sub- 
älie von 27 000 die cur HSlfte von Kanada gezahlt wird. 

' Davon erhält die Compagnie des Messageries Maritimes für die Betreibung 

j <5er Route nacli Ititli-diina, Anstralien und Ostafrika 9 Millionen Mark, für die von 
ihr insgesamt betätigte spezielle Postleistung noch 12' 2 Millionen Mark. 

Vetgleiche Suuday Special vom 28. September 1902 und -»Münch. Allgemeine 
Zeitung« vom ti. November 1903. 
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In die Grruppe gegenleistungsloser Subvention fäXtt nur 
auch die Unterstützung der Cunard^Line durch die eng'lisoHe 
Regierung. Die Veranlassung zu dieser Subventionierung bot cfie 
Einverldbung der grössten englischen Dampferlinien in den 
Morgantrust. Dieses Privatunternehmen, welches Schiffahrtsg*©- 
sellschaften mehrerer Nationen, die in der Europa — Xordamerilcai- 
Fahrtsich betätigen, zum gemeinsamen Haadedn v^einigtc, 8tret>t 
die Bcscitigimg des Konkurrenzmoments an, um besonders auf 
dem Frachtmarkte seinen Mitgliedern rentableren Betriel) zu 
sichern. Die Vorteile, die solches Zusammengehen eröffnet, liat 
eine Reihe grosser englischer Linien völlig in (lom Trust auf- 
gehen lassen, während die deutschen Ciesellschafton unter Wahrung 
ihrer NaLit>ncilität und nationalen Leitung nur Anschluss suchten 
und fanden. 

Dafür nun, dass die Cunard-Line nicht dem amerikanischen 
Trust beitritt, ferner dass die Verwaltung nicht in die IJancle 
von Ausländern, gleichviel welcher Nationalität, übergehe, wurde 
eine jährliche Subvention von 150000 £ gewährt, ^ 

Überdies werden die Kosten für 2 Schnelldampfer zu einem 
21insfuss von nur 2'^/^ °/o vorgeschossen. Die einzige Auflage ist, 
dass die Cunard-Line im Krieg oder sonstigen Bedarfsfälle dem 
Staat ihre Schiffe gegen Vergütung verchartert oder käuflich 
überlässt. Hatte England bisher an 7 Linien {Cunard, Wliite 
Star. Peninsular and Oriental, Orient, Ro^'al Mail, Canadiun 
Paeific und Pacific Steam Navigation Company) für die Zurver- 
fügungslt-Ilung von 18 Schiffen in Kriegszeiten 103 700 .i' gezahlt 
— eine Prämie, die weder Deutschland noch 1 rankreich kennt 
und der der Charakter einer reinen Subvention zuzusprechen 
ist — so bckununt jetzt für dieses Versprechen die Cunard-Line 
allein 150000 Dabei ist zu beachten, dass die Cunard-Une 



' In der GcncTdl versa] nruluug der Aktionäre der Cunard-I.ine vom 29. Juli 1903 
wurde besdilossen, dass die Statuteo in der von der Regierung gcNvUnsditen WeiM 
abgeändert werdeo, uronach kein Au^llDder Venraltungvalsmil^lied oder obcnter 
Beamter der Gesellschaft sein darf und Aktien der GeseUachaft nidit an Aialioder 
abgiegeben werden dürfen. 

* Bislang: hclcnm sie für die Bcaiispruchuiijj von 5 Schiffen 2f onn — Die 
Subventionen für Zwecke der Admiralität an die nunmehrigen Triistliuica bkb(Q 
daneben bei Bestand. 
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<si atlantiscben Dienste^ inklusive der im Bau' befindlichen »Car- 
pidiia« nur lo Schiffe besitzt, von denen 3 über 18 Jahre alt 
asd« eines hiervon 20 Jahre. 

I!>urcb diese Subvention tritt in die Europa -Nordamerika^ 
Fahrt Ststatskonkurrenz in bedeutendem Umfange ein. 

Oie Cunard-i^ine besitzt ein Aktienkapital von i 600 000 £ ; 
cenn hierzu noch die Kapitalauf nahmen für die beiden vertrags- 
TSös&L^ ZU bauenden 25 Knoten schnellen Dampfer treten, die 
auf I 600000 £ zu stehen kommen werden, so erwächst ein 
Xk^ietilccipital von 3 200 000 j^, für dessen Verzinsung die Sub- 
vention verwandt eine Dividende von 4.69 <>/o bedeutet. Der iXxr 
Verzinsung und Amortisation des Anlagdcapitals erforderliche 
ßetragf (siehe S. 58) ist dadurch fast gededkt, er ist also von Staats- 
wegen Qbernommen. Die Fahrten ihrer kombinierten Dampfer 
kosten ihr, da durch die Subvention die Zins- und Tilgungsqaote 
des Kapitals wegfällt, um rund '/«i ihrer Schnelldampfer um 
Tuiid weniger. Sie wird also auf Grund der Subvention in 
«ier einfachen Fahrt ihre Konkurrenten um in der Schnell- 
^^ihrt^ um 7g in der Rate unterbieten können, ohne an Nett^ 
einnähme zu verlieren. 

1 Der kleioste der 0«eandampfcr, die »Sylyaniac, hat 5 598 Brottoreglstertomien 
der grS«ste^ »LucauU«, 12 953 Bruttoragistertontiea, die 8 Dampfer im Mittehneerdienst 

Sind kleine Boote mit l 600 bis 3 230 Tonnen. Wliui anlässlich der Afrikasubventions- 
d'^'iattr- vfin sriten des Marirtpamtes und ebenso vor dem englischen Subventinnsknmitee 
durch Adniirai Lord Beresford (Report London 1902 Seite 203) betont wurde, dass 
ha Kriegsfälle nur Sdiiffe der Handelemarine mit ^ner Fäbigeschwindigkeit van 
R^ndesieos 30 Ksolen Wert Iiätteo, bo kttnnte die Cunard^Line der R^erung derzeit 
aar mit 3 Dampfern dienen. 

* Die 25 Km trii-D.impfer werden freilich ganz andere SelbadkoBtcn venirsachen, 
als oben bei der «Deutschland» anpegehen wurden. Ballin äusserte sogar, d iss sie durch 
dea uBgeheuereD AuXwaad für Kohlen sich als Danaeigeschenk erweisen könxiteu. 
Der Genemidirektor des Vulkan besweifdte sogtr deren Entsielien; »Die Kiieltnig 
äecr Dorchadmittflgeadiwindi^dt von 25 Knoten per Stuide wfirde Maadiinen von 
74000 Pff tdf kräften erfordern und nur solche von etwa 100000 Pfttdekräftcn könnten 
eine Durchschniitsgfschwindigkcit von 26 Knoten per Stundo erzmi«^'n. Die Kosten 
des Baues und des Betriebes eines solchen !:>chiffes wären jedoch so ungeheuere, 
dnan^ wie ea die Dimenaionen adn mflsacm, dasa aidi die Konatniktion eines soldien 
^ - Sdüffatypua von selbst verbietet Es heisst zwar, daas die CnnanjUGeaeUsdiaft Ozean- 
dampfer von 25 Knoten Fahr^'csclnvindigkeit an bauen beabsichtige, das ftojekt hat 
jidoch noch keine sondcrlidicn X<'orUdiritte ^macht und idi zweifle, dass es zur Aus* 
iühnuig kommen wird«. 

Sckacbaei, daa Tariftwwa «ic. lO 
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Trotzdem darf die Gefalir, die von dieser Gesellschaft droht, 
tiicht zu iioch eingeschätzt werden. Vorerst w ird ein Knnkun-c-nz- 
kampf ihr selbst grössere Wunden schlag-en, als den deutsclieii 
linien. Bei einer Ivanipfrate von 2 £, wie sie die Konkurrenzkämpfe 
schon brachten, arbeitet aber auch eine Cunard-Line trotz ihrer Sub- 
vention mit bedeutendem Verluste, Die kontinentalen Reedereien 
verlieren aber durch solches Unterbieten Ihren Markt nicht völlig- 
an England» wie die Zeiten der Konkurrenzpreise bewiesen haben. 
Es bestdxt demnach keine zwingende Veranlassung, dem Vorg^en 
der englischen Regierung auf deutsdier Seite zu folgen. 

Jene Subvention, durch die nun »Gtossbritanmen« mit kontinen- 
talen Privatuntemehmungen in Wettbewerb tritt, ist nicht so 
gross, dass am Kontinent idas deutsche Reich« ah K rkurrent 
aufzutreten hat, um durch Subvention den Rücken der deutschen 
Gesellschaften zu stärken. 

Der Bericht des Ausschusses für die Dampfersubventionen, 
der im Dezember 1902 an das eng'lische lli"it* rii;ms gelangte, hebt 
hervor, dass die geschäftliche Gewandtheit und der Fleiss die 
grösseren Faktoren seien und dass diese auch die jüngste Ent- 
wicklung der Seeschiffahrt und des Handels in Deutschland 
herbeigeführt hätten.* 

Das IliGttel, wodurch Privatgesellschaften gegen staatliche 
Subventionen ankämpfen könnrai, Ist die Errichtung von Kartellen 
und' Ringen und nicht mit Unredit weist jener Bericht darauf hin, 
dass soldie Bestrebungen dadurch nur geford^ waden mOssen. 

£s steht ausser all^n Zweifd, dass Frivatuntemdunungen 
auf Gebieten, wo sie selbständig tätig sein können und ihre 
Lebensfähigkeit ausser Zweifel steht, wie in der Kuropa -Amerika- 
Fahrt, völlig zu Unrecht subventioniert werden. 

Durch Subventionen werden vielfach' nur die Leistungsein- 
heiten erhöht und auf die Produktionseinheiten wird weniger Bedacht 
genonnnen.- wie schon hei den ersten Verhandlungen über die 
deutsche Subv'ention gesagt wurde, dass die Seemeüensätze 

* Vgl. auch Report oo Steamship Subsidies 1901. Frage 683, 1030, 3581, 404S. 

' Eioe bekanote Tatsadie ist, dass die hoch subventioiuierte fianzdsisdie Scfd- 
sdiiifahrt dazu führte, dass die Schiffe w«iiia Stredc«D Ja Ballast fuhren, da dinch die 
Tonnen- unl Mcilcnprämien allein fhv anständige Verzinsung gesichert war. 



(Report on Steai»»hip Subsidies 1901. Frage 361, 2856 ff. Report 1902 
Seite XIX f.) 
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^^J'xtnkreichs nur eine unwirtschaftliche Viel-, Weit- und Leer- 
^^aixr-erei veranlasse. Die nicht sub\entionierte Unternehmunj^ 
scr^'bt aber darnach, die Produktionseinheit der Leistungseinheit 
zrxx nähern und deshalb ist nur sie wirtschaftlich gerechtfertigt; 
«i^Tin eine Produktion wird eben nur durch den Verkehr \on 
T*.-55sa£re und Güter erzielt. Dadurch, dass man mächtige Flotten 
Ä _iui.ffi, für die keine Verwendung besteht, handelt man unwirt- 
sichaftlich. 

Wenn wir Kartelle und Subventionen verg-leichend betrachten, 
so müssen wir in ersteren die kraftvollen Gebilde der bedrängten 
Privattätigkeit sehen, in Subventionen die künstliche Ernährung 
von Unternehmungeti, die keine eigene Existenzfähigkeit haben 
•r»der das Selbstvertrauen durch jahrzehntelange Unterstützungen (wie 
der Österreich-ungarische l,]o\ d und die französischen Reedereien) 
verloren haben. Bei Kartellen reüssieren die besten Unter- 
nehmungen; bei Subventionen schleppen oft verfaulte Existenzen 
ihr Dasein fort. In den Kartellen verkoipert sich &n wirtschaft- 
liches Prinzip» das Pdnzip des grOsstmöglichsten Gewinnerzidens 
bei möglichst wenigen Ausgaben. Von diesem Gestchtspunkt 
aus ist dem Morgantnist eine gute Wirksamkeit zu wünschen, 
auf dass er die deutschen Gresellschaften stärke in dem Kampfe 
gegen die Staatskonkurreoz. 

Das Konkurrenzprinzip hat im Verkehrswesen meist Bank- 
rott gemacht und auch die Staatskonkurrenz, mag sie auch vielleicht 
in den nächsten Jahren allenthalben emporwachsen, wird und 
muss in Verständigung endigen. 

Die durch Subvetuionen scluverbelasteten Staaten werden 
selbst wieder den natürlichen Zustand herbeiführen durch Ab- 
schaffung der »Staats<konkurrenz, vielleicht werden sie auch da- 
zu gezwungen, indem von anderen Staaten Repressivmassregeln 
gegen den Verkehr subventionierter Dampfer ergriffen werden; 
dtiss die Privatunternehmung mit der Privatkonkurreiiz fertig 
wird, ist ihre Aufgabe, gleichzeitig aber auch der Preis ihrer 
Tfichtigkdt und Leistungsfähigkeit, ttdt dar Staatskcmkurrraz^ die 
auf Millionen Steuerzahler sich aufbaut, kann sie aber auf die 
Dauer nicht in Wettbewerb treten. INe Schultern dieser sind 
aber auch keine Basis für eine gesunde Entwicklung des Schiff- 
fahrtswesens. 

lO* 
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b. Subvention und Cirossbetrieb — Subvention und Tarife. 

Bei Subventioniening von Schiffahrtsgesellschaften zur 

Funktion als Handelspioniere bedingen schon die rnmdlag^en 
der hierfür notwendigen Verkehrsbetätigung, wie Herstellung- 
erstklassiger Scliiffe und in möglichst kurzen Zwischenräumen 
abgehender regelmässiger Betrieb, die Existenz eines grosskapita- 
listischen Unternehmens. 

Mdst wurden durdi die Subventionsbdträge bestehende 

Gesellschaften veranlasst, ihren Betrieb auszudehnen. In der Ost» 
afrika-Gesellschaft sehen wir zwar ein eigens zu dem Zwecke 
der Betreibung der Subventionslinie geschaffenes Aktienunter-* 

nehmen entstehen, aber ihre Väter waren nicht etwa binnen- 
ländische Spekulanten oder Börsianer, sdiidern die bekannten 
Hamburger Namen Wörmann und Bohlen stehen unter dem 
Vertrag mit der Reichsregierutig, der ersiere der bedeutendste 
Privatreeder Deutschlands, der zweite einer der bedeutendsten 
Makler. Diese Namen boten der Regierung genügend Bürgschaft 
für die Schaffung eines leistungsfähigen Unternehmens. Im 
Grunde genommen wär die Ostafrika-GeseUsdbaft doch nur ein 
Tochteruntem^mien bereits bestehenden Schiffahrtsgrossbetriebes. 

Bei der Submission der Sul)\ eniionsIinien ist natürlich der 
Grossbetriel) im Vorteil, er kann die günstigsten Bedingungen 
stellen, da er am billigsten arbeitet. 

In dem Vertragsabschluss mit dem Lloyd konnte sich die 
Reichsregierung günstigere ßedingimgen sichern, als in dem mit 
der Ostafrika-TJnie. Von Seiten der Regierung wurde bei der 
afrikanischen Subvention ausdriicklich darauf hingewiesen: Man 
müsse bedenken, dass die wirtschattiichen Verhältnisse der beiden 
Reedereien verschieden seien, dort ein mächtiges Weltunternelimen, 
hier die verhältnismässig kleine deutsche Ostafrika-Linie. Wäh- 
rend man bei jenem einen (Gewinnanteil sicli sichern konnie, 
würde es für den kleineren Unternehmer der ostafrikanischen 
Linie hart sein, wenn man ihm einen Mehrgewinn in etnzdnen 
guten Jahren nicht unverkürzt zum Ausgleich von Ausfällen 
früherer Jahre überlassen wolle» sobald diese letzt^en einige Zeit 
zurückliegen. So sei gerade mit Rücksacht auf die Verluste Us 
zum Jahre 1894, die eine Absdureibung vom Aktienkapital in 
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Hc-he von i Million Mark zur Folge hatten, der Ostafrika-Linie 
an unverkürzter Bezug ircm Billigkeitsstandpunkte aus wohl zu 
gönnen.* 

-rVls von setton des Parlaments in Hinsicht auf die günstigere 
-Vrt des Vertrages nur eine lojährige Dauer eintreten zu lassen 
äncc'regt wurde, wies die Reg-ierung noeh weiter darauf liin, 
dass «--s für ein kleineres Unternehmen, wie die Ostafrika-Linie 
nicht so leicht sei, die durch den neuen Vertrag erforderlichen 
bedeutenden Mittel flüssiof 7-u machen, wie dies beim Lloyd der 
l-\ul sei, und dass der Ainka-i ,inie notweadigcrweise durch eine 
längere Vertragszeit eine ausreichende Sicherheit gegeben wer- 
den müsse.' 

Grossbetriebe oder derartige g-esicherte Unternehmen, -wie 
die Ostafrika-Linie, bieten auch allein eine Garantie der Vertrags- 
erfüllung; ein Kleinbetrieb hätte an dem Minus» wie er in den 
ersten Vertragsjahren besonders beim Lloyd erwuchs, bankrott 
werden können und der Staat Wcäre entweder g-czwung-en g-ewesen, 
auf Vertragserfüllung zu verzichten oder seinerseits bedeutende 
Mehrkosten zu. übernehmen.^ 

Bei Po st Subventionen kommen überhaupt nur existierende 
Dampferlinien in Betracht, da auch hier der regelmässigste und 
schndlste* Betrieb in Vord^grund tritt, so ist auch hier der 
Grossbetrieb bevorzugt. 



' Die Ostifrika-Linie verteilte die erste Dividende im Jahre 1895, in diesem 
und dem folg»»ndf>n Jalire 60/0, 1897 und 1898 30/0, 1899 60/0, 1900 80/0, 
1901 2 0'o und 1902 2i/2°/o. 

' Stenc^. Bericht über die Verhandlungen des Reichstags. X. LegisUtor- 
periodc, I. Session, Band VI, Seite 5286 — 5289. 

' "Wenn auch die Knutionssumnicn ziemlich erheblich sind, hcitn Lloyd 
500000 M.'.rk, bei der e'stafrilia-I.inic 120000 Mark, so ist dies im Vciglelcll zum 
V'trtrags^'r'^vnstatid ualüxUdi Irutzdein eine »ehr ytriiige bicherheit. 

' Diese Riick-iichtnrihTTie nuf Schnelligkeit der Bef^^rdcning hat veranla'^st, dass 
trotz der subventionierten i'ostdanipfcrliaien fremdländische Linien mit dem Postdienste 
Ixadritftigt werden. So hat «£e deutsdie Ostasien-Lmte sidi an der BefOrdening det 
KoirapoBdenzvericehra 1896 nur mit einem Elftd beteil^ am fremdlindüdicn Fost> 
verkehr aber unbedeutend juirtizipiert. Die nimmehr bestehende Fahrtenvermebnmg 
i^hat eine Besserang mit sich. 
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Die französische Sub\'enti<>n gibt zwar t,''rosseti Dampfern 
geringere Tonnenmeilenprämien, anderseits aber ist die Bauprämie 
diesen günstiger, da 52 Mark pro Raumtonne für den Rumpf 
und 120 Mark pro Raiimtonne für Kessel und Maschinen p^e- 
geben werden. Die Grossbetriebe, welche selbst bauen und docken, 
sind hierbei am günstigsten gestellt. 

Bei der eni:rlisrhen Subvention hat wieder der Grossbetrieb 
den Gewinn cinireheinist. EHe F'eninsular and Uriental Company 
hat die erheblichsten Postsubventionen sich verschafft.' Ander- 
seits hat die Cunard-Line ihrer Gnisse wegen die Rei^ierunt;- /.u 
der bedeutenden Subvention veranlasst; der Gefahr vorzubeugen, 
d£tss auch diese letzte grosse engHsche Linie für den nord- 
amerikanischen Verkehr dem Morganschen Schiffahrtstnist ein- 
verleibt werde, seiden der Regierung solchen Opfers wert. 

Die Subventionen kommen also stets den grossen JLinien 
zu Gute. 

Andersdts ist der Wettbewerb mit diesen subventioni^en 
Limen nur kapitalkräftigen, Idstungsfäbigen Gresellschaften mög- 
lich. Dar (irossbetrieb produziert am billigsten, er stellt die im 
Betrage gering.sten Leistungseinheiten. Jene Linien sind durch die 
Subvention erhöht konkurrenzfähig, der Grossbetrieb vermöge 
seiner Betriebsart. Wo Kartelle in Fracfe kommen, die durch 
die Staatssubx ention erhöhte Bedeutung- gewinnen, ist wiederum 
der Zusammenschluss der Grossbetriebe das Rettende. 

Die Zwangstendenz zum Grossbetrieb also an allen Ecken 
und Enden. 

Was nun den Einfluss der Subventionen auf die Prdsgestal- 
tung der Raten anbetrifft, so ist dies bei den v^'schiedenen Sub- 
ventionen unterschiedlich. 

Die firanzösische Siibventionspolitik hat fttr den gesamten 
Personen- und Frachtverkehr die Möglichkeit erhöhter Konkurrenz- 
fahigkdt geschaffen. 

• Bf7.eiclinrn,l ist die unverhoh!> n^' Drohung des Chairmans der Peninsular and 
Oriental Steam Navigation Company Sutiicriand, dass seine Gesellschaft bei Entziehung 
der PostovbTeiitioo die »merikanisdie FUgge hiss«ti «erde. Report on Steaimlnp 
Sttbeklie« 1901 Fnge 4394. 
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T>:e deuisciie Subvention erstreckt sich nur auf den 
'^chiieilbetrielj der ostasiatischen, australischen und afrikanischen 
Fracen. Die (lüter, welche keine hohe Fracht ertragen, können 
n liord dieser Schiffe nicht j^a^lan^en; dadurch ist verhindert, 
iass den deutschen Frachtdampf erÜnien in jenen Richtungen 
txschw erende Konkurrenz geschaffen ist. 

Was fhe Giiter, welche W^hx- Fracht vertras'en, und die 
Personen anbetrifft, so ^ibt die Subvention die Mo^Hchkeit, den 
Preisen der anderen Linien die Stange hahen zu können; die 
*^ubventi< >n ist bei weitem zu gering", um einen Konkurrenzkampf 
in Szene betzen zu können. Die deutschen Reichspostdani|)fer sind 
nur in den Stand gesetzt, gewisse K< inkurrc;nzpreise der subven- 
tionierten KoUegiimen aushalten zu können. 

Diese jungen Untern eliniungen sind gegen frivolen Konkurrenz- 
kampf geschützt, vvejl die anderen Linien sich bewusst sind, dass sie 
dadurdi immOglich den Mitbewerber verdrängen können; denn der 
gr&sste Verlust wird diese bedeutende Unternehmen nicht er- 
schüttern, eine Vertragsverletzung ist bei ihnen gleichbedeutend 
mit Bankrott Die Initiative zu Konkurrenzpreisen aber wird 
xoa ihnen nicht ergriffen werden, wenigstes nid&t auf Grund 
der Subvention, die von den vertragsmässigen Leistungen ziemlidi 
aufgezehrt wird. 

Vereinbarungen mit den Mitbewerb^'n sind in den Ver- 
trägen nicht verboten und haben sich überall eingestellt; jedoch 
ist dner monopolistischen Preisgestaltung, die den Verkehr mit 
hohen Raten belasten könnte, durch die Bindung der Tarife an 
die staatliche Grenehmigung ein Riegel vorgeschoben. 

Von der kommerziellen Meistgewinntendenz sind durch den 
Vertrag Ausnahmen für staatliche Fracht und Fassage bedungen, 
wie hierfür so ist zoprozentige Ermässigung auch für die Be- 
fiederung von Personen und Sachen für diejenigen Vereine 
vertragsmässig aufgelegt, wdche für Zwecke der Krankenpflege 
und der Mission in den deutschen Schutzgebieten wirken und 
für die der Reichskanzler diese Vergünstigung in Anspruch 
nhnint 

Für den Verkehr in m. Klasse sind die gesetzlichen Be- 
dingungen des Auswanderungsverkebrs in dem Vertrag teilweise 
wiederholt und erweitert 
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Die Passat; f ist auf jenen Routen keine bedeutende.*^ .^^tif 
der ostasiatischen Linie hat nur die Fahrt an der a^tiscls-en 
Küste bedeutendere Massen Personen auf die Dampfer g-ef£itii~t: r 
der von Deutschland oder Italien nach Ostasien durchgehe 11 dc"- 
Verkehr weist nur gforin^-e Zahlen auf, was wir auch rl«:^/" 
Bremer und Hamburger ]:ieförderungsstatistik entnehmen; < i f < - 
Strecke Singapore bis Hongkong ist für die Passage die bedcsLi- 
tendste gewesen. 

Auf der anstralisehen Linie tritt der europäische X^ rke'Ijr", 
besonders ab (Tcrnia durchgehend bis Auslraliea, /,um i^rnsstfii 
Teil bis zur EiidsUition Sidney, mit dem grossten Anteil in den 
Vordergrund. Die afrikanische Fahrt weist den prozentual er*- ' 
heblichsten Verkehr von Europa nach Afrika auf, die afrikanische 
K^tenfahrt brinjgt aber auch noch eine erhebliche Zahl Fahrgaste. 

Dennoch war es gerade die Personenbeförderung, die bei 
der deutschen Subventionsgesetzgebung eine erhebliche Rolle ' 
spielte, besonders bei den neuen Vertagen. Man wollte eben den ' 
deutschen Kaiifmann auf das deutsche Schiff bringen, ihn zum 
Besuchen seiner fremdländischen Kunden veranlassen, was ander- 
seits wieder deutschen Handelsverkdir auf die deutschen Schiffe 
führen muss. Um diesen Reiseverkehr zu heben, musste eine 
hinter anderen Schiffahrtsgesellschaften nicht zurückstehende, eben . a 
so schnelle und komfortable Beförderungsgelegenheit geboten 
werden. Die Auswanderung spielt auf allen Routen keine be- 
deutende Rolle.'* : 

, , 

* Siehe die diesem Absdwitt angefagtoi Tabelles ^te 154 ff.) 

* Bei Beratung des ersten SubventicHiseeMtzes glaubten einige Abgeordnete 

katilinarischcn Existenzen durch ScVi.affnng dieser Personeiilinien Gelegenheit zum 
Auswandern zn geben; (Stcnogr. Bericht über die Verhandlungen des Rticlistac;^. 
6. Legislaturperiode I. Session 1884/1885 III, Band Seite 1810, 1814 11.). Bismarck 
als prinzipieller Gegner der krankbaften F&rderung der Answandemng hatte aber dleten 
Gesichtspunkt bei der Beratung nie betührt and von anderen Regienu^svertretem 
wurde er vollki nmien at^elehnt. 

Virchow hatte spi i'ifll di:^ Ungesundheit der deutschen NeuerAverbungen aus- 
zutnaicn untcrnoninKu und dadurch vieileiciit manchen den vorhandenen Mut, dahin in ' 
gehen, geraubt ' 

Jedenfalls gehOrt zur Auswanderung in jene Regionen grosse Sta ndh a ft^fc rit 
und Charakter, für katilinari.sche E.\istenzen bieten sich dort /u ^^■elu> T,r>cki:ngen. ^ 

Laut Reichskanzlererlass vom 13. Februar 1900 ist auch eine plan- und geschäftv 
mässige Beförderung deutscher Auswandenmg nach iVfrika mit Ausnahme des Nordels 
und Südens, und oadi den verschiedenen Teilen Asiens untersagt 
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Während auf der deutschen subventionierten Linie kein 
«daebUcher Fersonemverketr besteht, und solcher sidi auch auf 
den parallel gdienden Linien nicht bewegt, ist durdi die Sub- 
ventionierung der franzA^schen Gesellschaft und nunmehr der 
Cnaard-Line auf der Hauptpassage^Route Europa -New -York 
daaüicbe Hilfe tätig. 

Bereits hat die französisdie Gesellschaft einen Anschluss an 
die kontinentalen Kolleginnen gesucht und auch die Cunard-I ine- 
Subvention wird keine Umwälzung im Personenverkehr durch 
Herabsetzung der Passageraten veranlassen. 

Die Subvention < II haben stets nur vorübergehend zu Kon- 
kurrenzpreisen geiuhrt. Überall hat sich die Anziehungskraft 
der RinL^e und Konferenzen als die stärkere erwiesen, in denen 
subventionierte und andere Linien dann friedlich ihrem Gewinn- 
interesse leben. 

So hat auch die mächtig subventionierte Nippon Yusen 
Kaisba, die abgesehen von der jcipanischen Schiiibauprümie n<»ch 
5' 2 ^lillionen Mark Subsidiea für die Jiuropafahrt erhält, so dass 
auf jede Totalreise ilirer in vierzelintägigen Zwischenräumen ab- 
gehenden Dam{rfer 200000 Mark Staatshilfe entfällt, dch nach 
kurzer Zeit der den Indischen Ozean beherrsdienden Singapore- 
Konfwenz^ angeschlossen. 

Die Subvention ist dann vielfach ein IVBttel, günstigere 
Bedingungen in solchen Verbänden zu wzielen^ die Substdie 
sdbst ein erwünschtes Geschenk zu der in brüderlichem Einver- 
nehmen selbständig erworbene I^vidende.' 



' d. Schachuer 1. c. S. 46 f. 

* at Report 1901 : Frage >3^» 2402. 24^1* 2475» H77* 3473. 

4417 If. Report 1902: Frage 491 f> 2S61. 
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5- Interesse des Staates an der Höhe der Tarifsätze. 

Oie Passage zerfällt in mehrere Gruppen: 

I>\e <!lefinitive Auswanderung, die zeitliche Auswanderung, 
ler VergTiixg[ungs- und Besuchs-, der Geschäfts^ und der Staats- 
iieostverlcelir. An jeder dieser Art^ hat der Staat ein anderes 
Interesse. 

Was die Auswanderung anbetrii^, so hat Bismarck im 
)um \Q84 bei Grelegenheit der Kolonialdebatte geäussert: »Ich 
bin kein Freund der Auswanderung im allgemeinen und naroent- 
lidi nicVv^ der krankhaften Beförderung der Auswanderung« ich 
kämpfe QGgen die Beförderung der Auswanderung. Ein Deutscher, 
der sein Vaterland abstreift wie einen alten Rock, ist für mich 
feän Oeutsdier mehr, ich habe kein verwandtschafdiches Interesse 
mehr für ihn«. Diesen Standpunkt nimmt auch das deutsche 
kvÄwanderungsjrcsetz ein, indem es sich im Prinzip von jeder 
Beförderung der Auswanderung fern hält, der gegebenen Tat- 
ä;<\£ke aber Rechnung trägt und die günstigsten Bedingungen 
hiefür normiert. 

Nebenius bat im Jahre 1847 in einer Denkschrift an das 
badische Staatsministerium über die Leitung des Auswanderungs- 
wesens ausgesprochen: »Die natürlichen Bande, die in der men Sch- 
achen Gemeinschaft gleiche Abstammung, Sprache, Denkweise, 
historische Erinnerung und Sitte bilden, zwischen den Scheiden- 
c^en und Zurückbleibenden zn erhalten nnd dem nrsprün fliehen 
Heimatlande der Auswanderer dadurch mittelbar Gewinn und 
Vorteil höherer Art zu sichern, sei Pflicht des Staates ^ untl der 
gleichen Krketmtnis entspringt die Resolution, weit he d(^r Reichs- 
tay- am lO- Mai 1897 fasste, dass eine uiuer der Aufsicht des 
Reiches und von diesem unterstützte Auskunftscrteilua^' an Aus- 
Wtinderunyskistige zu dem Zwecke eingerichtet werde. <len Strom 
der .Vuswandcrer nach sulchen Gegenden zu lenken, in denen 
neben günstigen Erwerbsgclegenhciten für die Auswanderer die 
mdste Aussicht auf Diialtung ihres Deutsditums und auf günstige 
Beziehungen mit d^ alten Heimat voiiianden sind«. 

* AuswandeniDg und AnswandeniagppoUtik ta Deutsdilaod. Band LH der 
Schriften des Vereins für Sozialpolitik. Elnleituns von Professor E. v. Pbilippovich 

Sdie 32. 
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Seit dem April 1002 ist in dieser Richtung^ die Reichsau55- 
kunftssLelle tätig, eine durch Reichszuscluiss von 30000 Mark 
geförderte Institution der deutschen Kolonialgesellschaft. 

Die hanseatische Kolonisationsgeseilschaft, welche deutsche 
Auswanderer in grösseren Mengen in Südbrasilien anzusiedr>ln 
beabeiditigt, so das» sich dcwt das Deutschtum erhalten und exu- 
wickeln kann, dient damit d^ gleüchen Idee.^ 

Die Erfolge dieser jungen Unteraehmungen sind nodi gering^. 

So lange aber keine Gewissheit fttr Festigung des Bandes 
mit der Heimat gegeben ist, kann der Staat nidit mit gutem 
Gewisse dne Auswanderung fördern» die sdne Wdirkraft 
schmälert, ihm erhebliche Eiobusse an Steuerkraft zufügt, die ihm 
tausende von Arbeitskräften entzieht mit all dem Erzichungs- 
kapital, das in ihnen steckt» mit allem dem effektiven Kapital, 
das sie mit sich forttragen und anderseits durch ihr Fortgehen 
im Heimatlande zerstören.- So besteht denn für die deutsche 
definitive Auswanderung kein Interesse des Staates an möglichst 
niedriger Zwischendecksrate. — Die Lenkung der Auswande- 
rung nach den deutschen Kolonien ist vor allem deshalb, weil 
die dortigen klimatischen Verhältnisse jede Anreizung \ erbi( ten, 
nicht gestattet, wird doch durch das Hinsterben deutscher Arbeits- 
kräfte vc^UcswirtschaftUches Kapital definitiv vemiditet. 

England hat in dieser Riditung eine ganz andere Stellung. 
Seine Kolonialwanderung bildete, wie Ratbgen treffend bemerkt,' 
die Grundlagen der Weltmachtstellung Grossbritanniens. Audi 
seine Auswanderung nach Amerika fällt unter einen anderen 
Gesiditspunkt Die englische Nation hat den Beweis ihrer An- 
hänglichkeit an die Heimat längst geliefert; das in den Vereinigten 
Staaten ansässig gewordene englische Volk hält Generationen 

^ Schachner 1. c. Seile 145. 

* Ein wohl stark überschätztes Argument für die AuswrnKifrnng ist von Staats- 
sekretär Herzog in dem Aufsatz: »Was fliesst den Vereinigten Staaten von iVnierika 
durch die Einwanderung zu, und was verliert Deutadiland durdi überseeische Am- 
wandemng?« <SdiinoUers Jalirbadi fflr Gesetsgebun^ Yerwaltmig und VaUuwirtictnft 
IX. Jahi^ng) angeführt: er meint nämUcfa, dass in der anbänglidien Gesinnung der 
Deutschland (-ntstammenden Bürger jener transozeanisch «i Länder an ihr Vattrbnd 
Sicherheit dafür gegeben ist, dass jene Staaten niemals auf der Seile unserer Feiode 
stdien werden, (ßtäte 72.) 

' Vgl. Karl RathBen. Eoflisdie Auswanderung und Auswanderungspulitik im 
Jahrhtuidert, Band LXXH der Schriften des Vereines fttr Sozialpolitik 

Seite 201 ff. 
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bhdurcti in seinen Gesinnungen zu seinem H«matsland und dient 
ier ElrlialtvLng' >fireundschaftlicher Beziehungen zwischen dem alten 
Und und detTn selbständig gewordenen Tochterstaat«. Englische 
^^crache vincl englische Sitte sind dort eingebürgert und die angel- 
t^aehsisctle Klasse vergisst niemals im letzten Ende an die gemein- 
stme -tVVjst:a.-mmung zu denken. Aus diesem (mmde ist für 
t.t\§Va.nci cIels Bestehen eines Interesse anzuerkennen, dass die 
Privatscliif f evlirtsgesellschaften den Auswandererstrom nicht durch 
bdbe VaLrife zurückdiimmen. 

Waji die fremdländische Auswanderung anbetrifft, so ist der 
.Suiat cicVT-v\.n insoferne interessiert, als durch Zehrung und Aufenthalt 
Kapitalien in das Land kommen. 

Gra.Tiz anders wie mit der definitiven steht es mit der zeit- 
Vüchen ^Auswanderung. 

IIMe Internationalität des Arbeitsmarktes hat ach mit der 
%ühaffungr des sdinellen und vielfachen Verkehrs mit fremden 
LAndem in bedeutendem Grade entwi<^dt Von Italien, Spanien 
■raÄ Portugal neben heute schon Tausaide zu den Ernten nach 
Südamerika, um nach deren Beendigung wieder in die Heimat 
zurückzukehren. Auch in der Nordamaikafafart steigen offen- 
sichtlich diese Wanderungen, die geschehen, um eine günstige 
Arb^tsgelegenhdt jenseits des Meeres wahrzunehmen, mit der 
festen Absicht, nach dniga: Zeit wieder heimzukehren. Das 
amerikanische Einwanderungsgesetz , w elches die Ausschiffung 
aller Personen verbietet, welche einen Arbeitskontrakt eingegangai 
sind oder irgendwie ausdrücklich oder stillschweigend eine Ver- 
pdichtung zur Arbeitsleistung in den Vereinigten Staaten über- 
nommen haben, steht freilich einer weitergehenden ( )rganisati<^n 
(ies kontinentalen und amerikanischen Arbeitsmarktes einiger- 
massen im Wege; es schützt damit die heimischen Arbeitskräfte 
sowohl im Arbeitsfrieden, wie im Arheitskrieg der Strikes. 

Bei dieser zeitlichen Arlieitcrauswanderung fallen alle die 
Nachteile der definitiven Auswanderung weg, bestehen bleibt 
freihch immer die Gefahr, diiss das beschlossene zeitUche Ver- 
walen zu dauerndem Aufenthalt sich umgestaltet. 

Staaten wie Italien haben ein direktes Interesse an dieser 

* 

ArbeiterbefArderung; die wirtschaftliche Lage ihrer unteren Be- 
völkeningsschichten zwingt diese zur Arbeitswandening; dieser 

ivirtscbaftlichen Notwendigkeit gegenüber kann die Regierung 

II» 
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nur eine Emretterung der Wandergebiete erwünscht sein, da damit 
die Chance für die pekuniären Erfolge wachsen, indem tash 
eben die Arbeiter dahin wenden, wo die günstigsten Bedingungen 
sich bieten. Auch die italienische Landwirtschaft hat kdn ent- 
gegengesetztes Interesse, da zur Zeit der argentinischen Ernte 
dahdm die tote Zeit ist. Deshalb muss der Regierung daran 
liegen, dass von selten der Schiffalutsgesellschaften dieser Arbeiter- 
bewegung in jeder Weise entgegengekommen und sie durch 
möglichst billige Raten begünstigt wird. 

Für dio (loutsche zeitlidu' Arbeitswanderung und deren 
FörderuniT^ erheben sich freilich dieselben Bedenken, wie gegen 
die Schaffung billiger Eisenbahnfahrten für Arbeiter. Die 
l.,andflucht erfährt dadurch eine weitere Verschärfung, indem 
die Konkurrenz der Arbeitsgelegenheit erluilit wird. ^Vnderseits 
ist eine auf längere Zeit berechnete Abwesenheit von üblem 
Einfluss auf das Familienleben. Die Verschid>ung der wirt- 
schaftlichen V^altnisse ist das bedeutendste Argument gegen 
die Begünstigung dieser Ausdehnung des Arbeitsmarktes. 
Aber die Organisation der Arbeitskräfte wird immer mehr zur 
BiternationaHtät des Arbeitsmarktes führen, anderseits werden 
auch intoiiationale Verbände, Kartelle, Trusts diese Fortentwick* 
lung begünstigen. 

In den für diese (iestaltung günstigsten Berufsarten, nämlich 
denen, die mit der Schiffahrt /usammenhängen, können wir schon 
lange eine bedeutende Internationalität des Arbeitsmarktes wahr- 
nehmen. Von sozialdemokratischer Seite wunie selKMi bei den 
SubventionsverhandIuni,n n von iH^j/iSBs diese melir und mehr 
zutage tretende Erscheinuiii^ parteipulitiscli verwertet. 

Mit der zunehniendcu Intelligeiu der Arbeiterbevölkerung 
und der abnehmenden Länge der Meerfahrt wird dies auch auf 
die Landbentfe Übergreifen. 

Mag auch prinzipiell eine staatliche Förderung dieser über- 
seeisdien Sachsengängerei voneint werden, es lassen sic& eine 
Reihe von Fällen denken, wo Regierungen den Abzug hungern- 
der Arbeitskräfte zu begünstigen Geneigtheit zeigen werden. 
Jeden&Us besteht auf diesem Gebiete ein erhöhtes Interesse des 
Staates an der Tarifbüdung, sd es nun, dass sie Tarife der Ge- 
sellschaft erhöht oder erniedrigt wünschen, sei es, dass sie gegen 
eingeräumte Vergünstigungen für jene Klasse Stellung nehmen. 
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OS» dass sie die Rückströmung der Arbeitskräfte durch \''er- 
güm&tLigiiniren veranlassen wollen. 

Was den Kajütsverkehr betrifft, so sind niedrige Tarife 
treeignet, den Besuchs verkehr /u heben; die Bedeutung desselben 
ist N'om nationalen Standpunkt aus nicht zu unterschätzen, dieser 
cUeot der Unterhaltung der Beziehungen zur Heimat, dient also 
der Bewahrung des Deutsditums im Ausland. 

Der Vergnügungsverkefar bringt fremde Kapitalien in das 
Ijatnd und da die europäischen Länder wohl stets schon wegen 
ihrer historischen Stätten &n grössere Anziehungspunkt bleiben 
werden, als die neuen Weltteile, so wird der V^rgnügungsver- 
kebr immer dn bedeutendes Hus zugunsten Europas nach «ch 
ziehen. Die möglichste Steigerung desselben durch die Schiff- 
falurtsgesellschaften bedeutet also einen bedeutenden Gewinn für 
die europäischen Staaten. 

Was den Geschäftsverkehr angeht, so ist der reisende 
Kaufmann ein wichtiger Faktor für Handel und Industrie. Die 
Wege, die er zieht, nimmt auch die Ware. Je mehr ein Kontakt 
der verschiedenen Länder durch persönliches Besuchen stattfinden 
kann, desto mehr w.ulisen die Handelsbeziehungen. Der in 
fremdem Lande selbst b"kri»inte Kaufmann lernt den Geschmack 
und das Bedürfnis dieses keant n und kann durch persönlichen 
Augenschein, mehr als alle Handelsmuseen in dieser Hinsicht 
dientlich sein können, für seinen Handel lernen und die Produ- 
zenten anleiten. Der Zusammenhan 14 mit den im Ausland woh- 
nenden nationalen Kautlouten hat grossen Wert. Die deutsche 
Subventionsvorlage hat speziell diese Aufgaben des Kaufmanns 
und die dedialb notwendige Pflege und Förderung seines Verkehrs 
als Motiv zur SchaHung jener Linien aufgeführt.^ 

Dass der staatliche Verkehr bilHg geht, steht in direktem 
Zusammenlaang mit den Staatsfinanzen. 

So sehen wir denn, dass der Staat nicht unbeteiligt ist an 
der Preisgestaltung der Schifiahrtsgesdlsdiaften; er besitzt ein 
lebhaftes Interesse an der Höhe derselben; eine monopolistische 
Ptdsgestaltung, wie sie teilweise besteht und wie sie von Ringen 

' In den Reports on Steamship subsidies von 1901 (Frage 1646 ff, 4048 ff) 
imd vou 1902 (S. XXII f) ist des energischen deutschen Kaufmanns, diSr durch die 
Sgbventiooslinien neue Gebiete für seine TftügkeU bekam, in der rUhmenditeii Weise 
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in bedeutender Weise ins Werk gesetzt werden könnte und die 
bei Ausschluss der Konkurrenz selbstherrlich nur dem Unter» 
nehmergewinn erspriessUche Preise setzen würde, könnte in 
direktem Widerspruch zu den nationalen Interessen stehen. Es 
wird zwar auch beim Monopol meist auf die möglichste Benützung 
der Vorkehrs.instaltcn preschen worden und von den Verkehr ab- 
schreckenden Tarifen deshalb meist Absland p^enommen werden, 
aber die I Yivatuntern{'hnumg hat von jeher ein '<;-e\vis.ses Stehen- 
bleiben bei einem einmal ang^enommenen Intensitätsmaximum 
bevorzugt, da eine Ausdehnung desselben sich sLet.s als gewagt 
gezeigt hat, weil ungewiss ist, ob durch Tarifherabset/ungen ein 
den Auisfaii ergänzender Verkehrszuspruch geweckt werden kann. 
Deshalb wh'd von Seiten des kommerziellen Geschäftsgebahrcns 
nie das Streben nadi höchster Verkehnsteigorung in den Vorder» 
grund gerückt, sondern man nimmt lieber lange Zeit mit einem 
geringeren, ab^ höher tarifierten Verkdir vorlieb, so lange man 
nicht mit Sicherheit auf einen bedeutenden Verkehrszuwachs 
rechnen kann. 

Deshalb muss die staatliche Gewalt sehen, einen gewissen 
Eint' auf den Seescfaiffahrtsverkehr und damit auf seine Tarife 
zu bekommen. 

Von noch bedeutend grösserer Tragweite sind die Fracht- 
tarife, denn durch diese ist die Schiffahrt in die Lage gesetzt, 
die grössten Umwälzungen in den Wirtschaftsverhältnissen zu 
veranlassen, nntiorale Zoll- und Handelspolitik in bedeutendem 
Masse zu durchkreuzen. 

Wie auf der einen Seite nieiiere Preise Schutzzölle aufheben 
könnten, könnten anderseits hohe iarife ganze Industriezweige 
auf das Schwerste treffen. 

De^alb wird auch hier ^ne Elnflussnahme des Staates 
gefordert 

6. Staatsbetrieb und staatlicher Einfluss auf die 

Tarifgestaltung. 

Die Idee der Durdiführung des Staatsbetriebes auf dem 
Meere ist oft diskutiert worden und hat sidi anlässlich der 
Dampfersubventionen in den Vordergrund gedrängt. Die Parallele 
mit den Verkefarsanstalten des Landes ist nun eine in jeder Weise 
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inkencle. Hier handelt es sich immer um das Bestehen monopo- 
"iinscli Oll Betriebes, sei es solchen auf g'esetzlicher Basis oder 
>>lcVi« -':i itifolu'e der tatsächlichen luitwickknii^', wie in Kngland. 
tWi cli'in Seeschiffverkehr ist von einem ähnlichen Monopol nicht 
die Ko<.\ o, wenn auch Gesellschaften verschiedener Länder sich 
/us3.rrm^oiiv;eschlossen haben und allenthalben monopolistische 
Wa^ncll inioen sich zeig^en, so handelt es sich immer um tatsäch- 
u»_iie ^I<onop()lgebilde, die zwischen grossen Gesellschaften verschie- 
dener' Nationen zustande kamen, die in einem Zeitalter, wo 
plötaslicb Millionenunternehmungen in dem Wettbewerbe auf- 
\axich.eii und einspringen, in ihrem Bestände absolut Iceinen Ver- 
gleiclx austialten mit den gesetzlichen oder selbst den tatsächlidim 
NLoTLopolen der Eisenbahnen. 

X>as5 der Staatsbetrieb sich für Konkurrenzunternefamungen» 
wie sie in den Schiff abrtsgesellschaften sich darstellen« nicht 
eignet, steht wohl ausser allem Zweifel, dazu fehlt dem Bureau« 
kratismus die Beweglichkeit und das geeignete Personal» es 
mQssten in weiten Umfange kauftnännische Kräfte herangezogen 
werden und zwar würden Männer an die Spitze solcher Unt«r- 
nehmungen treten müssen, die sich mit den übUchen Staats- 
gehältern nicht begnügen wür lf Es würde eine ganz eigene 
Art des Betriebes entst^en und eine ganz spezielle Klasse von 
Beamten geschaffen werden müssen, die sich in den bisherigfen 
K.ahmen des Staatsdienstes schwer einfügen hess.^ 

Audi ilic liefuyiiisse dieser Verwaltung müssLen im Interesse 
des Unternehmens selbständig und frei gestaltet werden. 

Wenn heute in Staaten, wie ( »sterreich über die Industrie- 
und Handelsfeindlichkeit der Staatsbehörden und deren geringes 
Verständnis für die Fragen dieser Gebiete geklagt wird, — das 
geschah besonders anlässlich einer Expertise der österreichischen 
Montanindustriellcn wieder'^ — so können wir daraus folgern, dass 
vielfach gar keine Möglichkeit besteht, derartige ganz speziell 
geartete Untemehnningen, wie die transozeanische Sdiiffahrt in 
die Hände des Staates zu legen. 

* Der Betrieb der Kohlenzechen bietet in keiner Weis« ein Analogon zu dem 
Betrieb der Scbiffahrb^sellschaften. 

' Vgl. bieräber auch Allgemeine Zeitung vom 2i. November 1902: »Eine 

Enquete über die Lage der ö>tcrrciclKSchen Industrie. r Ferner v. Chlumecky: Die 
österreichische Handelsmarine und ihre Ansprüche auf staatliche UaterstützuDg. 
Wien 1902 Seite 64. 
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Andrerseits verbietet das Staatint^-esse direkt» dass in der- 
artigem wagenden Erwerbe Hunderte von Millionen angelegt 
werden, deren Verzinsung eine zweifelhafte und von Jahr zu Jalir 
sich verändernde ist.' Der ganze Staatshaushalt bekäme damit 
ein Element einverleibt, das von bedenkliclistem und gefährlichstem 
Einfluss sein würde, das denselben stets zu erschüttern droht. 

Wenn wir die Dividenden unserer Unternehmungen betrachten, 
so seilen wir ein ungeheures vSchwanken: dabei ist das enorme 
Kapital zu beachten, das derartige iietriebsunteriiehmungen er- 
hdschen; in den beiden grössten deutschen Gesellschaften allein 
ist über ^/^ Milliarde investiert,* für die man jahrelang gar kdne 
Dividenden erzielen konnte. 

Das Moment der ungdieueren Konjunktur- und RmtabiUtäts- 
sdiwankungen stdlt mch der Einverleibung soldien Betriebes 
in den staatlichen Verkehraorganismus entgegen. 

Was das militärische Argument anbetrifft, das für die Ver- 
staatlichung der Eisenbalmen in die Wagscbale geworfen wurde, 
so tritt dies bei der Handelsmarine völlig in den Hv terg-rund. 
Das deutsche Reich,^ England und die meisten Seestaateii haben 
sich durch Gesetz und N'erträcfe für den Krietrsfall die Heran- 
ziehung von Sehittt-n der 1 1 and (iismarine gesichert, auch auf 
deren ikiuan für diesen /weck weitgehenden Einfluss verscliaitt. 
so dass eine staatliche Handelsmarine kaum grösseren Vorteil 
bieten dürfte. 



* cf. Sdiaduer 1. c. Seite 4, 85 ff, 91 f, 167 ff, und 245 (Nachtrag). 

■ _ Xoininelles T'i i')riüitcn und 

I. I. 1903 Aktienkapital ander*: Anltibcn 

Hambnig'Ainerilca-LiDie . . . 100 000 000 M. 39125000 M. 

Norddeutsdier Lloyd . . , . 100000000 > 58282800 • 

R' >t rve- 11' >crvc- Erneuerungs- 

Konto A&äckuranzkoDto KoQto 

Hamburg-i\4«crika-Linie . . 8473653 M. 10725367 M. 2 00OOOO M. 

Norddeutscher Lloyd . . . i^TS^Si * 11166549 » 6317514 * 

Dividenden 
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1897 


Hntiihnrg-Aincrika-Linic . . 


0 


0 


0 


5 


8 


6 


Norddeutscher Lloyd 




3 


0 


0 


4 


5 




1898 


1899 


1900 


[901 


1902 




Hainbiiic>Amerilia>Liiiie . . 


8 


8 


10 


6 






Nwiddeutscher Lloyd 


y 






f> 


0 




^ d. Gesetz über Kricgsleistungeo 


vom 13. 


Juni 1873 § 23 


und ^ 24. 
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üi.xi.sichtlich der Ungleichheit und ungenügenden Art der Be>- 
rtetdigr^^g- (jgg Verkehrsbedürfnisses stehen sich die privaten Land- 
r ^.e iS^^^» erkehrsanstalten gleich; wie bei den Landunternehmungen, 
'^r*i xa£».türlich auch zur See nur die rentable Trace von den 
t^'rt'^'-^^txinternehmungen bedient; dort ist natürlich nur der Staat 
" "ili • f > -Sv ^ das sogenannte »g-cmcinwirtschaftltchc'!' Prinzip zu be- 
'i^ti^t^i^ und nur er ist ijeneigt, unrentable Linien auf Kosten 
Oer rentablen zu unterhalten; in der Schiffahrt hat deshalb der 
StanBLX. eingegriffen und alle die handelspolitischen Subventionen, 
V* 10 Nv*^r sie in deutschen Reichspostdamijfersubventionen und den so- 
j^rei i iiiien P<Kstroutensubventionen anderer T,änder finden, bedeuten 
fcin ^^Jpfcr des Staates dafür, dass im n.itiuiuilvvirtscliuftlichen 
Interesse Linien gefahren werden, die den Gesellschaften selbst 
nictLt hinreichend rentabel erscheinen. Jedoch tritt hier wieder 
in <len Vordergrund, dass sich beim Landverk^ absolut gewinn- 
bringende Strecken finden, während im transozeanischen V^kehr 
dieses Prädikat nirgends aufgestellt werden kann, hier ist jede 
"K^oute durch Konjunktur und Konkurrenz in ihrer Rentabilität 
bedroht, jede ist riskant 

Deshalb wird hier von den Staaten mit Recht vorgezogen, 
lieber die im handelspolitischen Interesse notwendigen Linien 
durch spezidle Opfer zur Existenz zu bringen, als sich in den 
Gesamtbetrieb zu verwickeln. 

Abgesehen von allen diesen (Tesiclitsj)unkieii ist auch die 
I-eitunir solcher Schiffalirtsunternehniungen dureh den Staat eine 
sehr schwierige; direkter staatlicher Wettbewerb wird blets von 
Rücksichten gefesselt, die sicherlich jedes Zusammenwirken 
mit fremdländischen Privatunternehmungen bedeutend erschweren 
würden. Betrachtet man die Verhandlungen der deutschen Dampfer- 
subventionen, wo man parteipolitische Anschauungen der Re- 
gierung aufzwang, so wird wohl jede Aussicht auf einen er- 
spriessHchen Betrieb der staatUchen Unternehmungen wegfallen. 
Ni^als dürfte die Tarifbildung in die Hände der Parlamente 
gelegt werden, denn dort wird stets mehr parteipolitischen Pro- 
grammen und Klasseninteressen, als den wirtschaftlichen Bedürf- 
nissen des Volkes Rechnung getragen.^ 



' Dafür bietet audi die englüche Eisenbahngesdiicbte genü^ndeo Beweis. 




I70 



Selbstkosten and Tarife der PersonenbefÖrdening. 



Stets aber werden in einem konstitutionellen Staate auch 
ohne dieses Recht die Parlamente weitgehenden Einfluss auf 
die Tarifpolitik nehmen und wie sehr die tausenderlei Sonder- 
interessen, die ihren Rückhalt in Parlatneni.sjiarleien liabcMi, diese 
erschweren, hat der preussische Minister ihielen im Parlament 
oft beklagt.1 Parteikraftprobe bei der Subventionsgewähning, 
wonach landwirtschaftliche Produkte von der Beförderung aus- 
geschlossen werden können, müssen jede Befürwortung des 
Staatsbetriebes ersticken. 

Eine Verkehrspolitik, die davon ausq-eht, das Schut/-/,oil- 
svstem noch zu verscluirfen, wiederstrebt der wirtschaftlichen 
Punktion der Verkehrsmittel. Auch den Subventionen darf keine 
solche Tendez innewohnen. Die deutschen Verträge haben mit 
ihrer agrarischen Klausel dnen bedenklichen Charakter bekommen. 
Nachdem durch das Entstehen der subventionierten Linien der 
sonstigen deutschen Privatunternehmung in ihrem Handel nach 
jenen Ländern die Exist^zfähigkeit in weitem Umfange geraubt 
wurde, indem der grOsste Teil des Verkehrs durch jene bedient 
wird, wurde der Zufuhr landwirtsdiaftlicher Produkte aus diesen 
Ländern in bedeutendem Masse abgebaut, zumal sich dieser 
Handel bei der Gefahr jederzeit möglichen Verbots gar nicht 
zu entwickeln imstande ist. Die Subvention ist damit gerade- 
zu eine agrarpolitische Massnahme geworden , ein Zweck , der 
den handels- und volkswirtschaftlichen Tendenzen, denen die 
Subventionspolitik ihre Aufnalime verdankt, direkt konträr ist. 

Da eben die Schif fahrtsuntemehmungen mit ihren Interessen 
stets in gewissem Widerstreit mit Handels- und Zollpolitik stehen 

und zwar in ungleich 1 1 utcnderem Grade, als dies bei dem 
inländischen Eisenbahnbetrieb der Fall ist, und in ihrem Erwerbs- 
interesse davon nicht ablassen können, so taugt eben dieser Be- 
trieb nicht für den Staat. Gerade dieser Schritt der Einensrung 
der Prachtenfreiheit , vor welchen bis zur Stunde das schutz- 
zöllnerischc Frankreich zurückgeschreckt ist, eröffnet eine bedenk- 
liche Perspektive auf die Leitung solchen Unternehmens durch 
den Staat. 



' cf. V«rkebrsentwickUiPg in Deutschland von Professor Dr. Walther Lötz. 
Leipzig 1901 Seite 68. 



Stt&tsbetiieb md stutücber Eänflno »üf £e Tnirgoitaltiiitg. 



»71 



Andernfalls könnten wir erfahren, dass direkte Verbote und 
protoktif^nistische Tarife viele Gruppen von Waren von den 
Staatsdampfern abhalten, anderseits dass die Ausw arulonmi^starife 
erhöht werden, weil sie dem Osten die Landarbeiter entführen, 
dass also der Betrieb notwendigerwdse dn absolut unrentable 
sein würde, indem die Dampfer aus parteipolitischen Gründen 
leer fahren müssten. 

In der Tat ist im transozeanischen Verlcehr der Staatsbetrieb 
nirgends zur Aufnahme gekommen.^ 

Bei dem derzeitigen kommoxidlen Betriebe besteht nun frei- 
lieh für den Staat ein erhebliches Interesse, sich einen gewissen 
Einfliiss auf den Betrieb zu sichern. 

Der koinmerziellc Wettbewerb muss im Interesse der Er- 
werbsgosollschaften unberührt Vjleilien. Der Staat hat nur eine 
Pflicht, näinlicli \<»r allem darauf zu sehen, dass die deutschen 
Schit'tahrtsg-cseilschaften nicht das Ausland vor dem Jnlaiid ho- 
gtinstigen, dass sie nicht im Falle monopolistischer Preise e.slallung 
eine Verschiebung^ der wirtschaftlichen Verhällnisbc durch rück- 
sichtslo.se Bedachtnahine auf ihre Dividenden herbeiführen. Ein 
Beispiel dieser Art auf dem Frachtenmarkte bieten die Jahre 
1^66 bis 1S73, wo die Ausnützung des faktischen Monopols durch 
hohe Frachtsätze und durch zu geringe Beachtung des Verkehrs* 
bedürfnisses bedeutende Verschiebungen in Handel und Industrie 
nach sich zog.' 

Für Osterreich bilden die traurigen V^hältnisse des Oster- 
reichischen Lloyds ein kolossales Hemmnis für Handel und In- 
dustrie; dadurch, dass derselbe den billigen Wünschen der Kunden 
in verkehrstechnischcr Beziehung in keiner Weise gerecht wird 
und überdies mit seinem v österreichischen Levantetarif via Triest 
und Fiume ; ein ganz veraltetes und kommer/iel! verfehltes Tarif- 
schema fortschleppt, erschwert er jenen die Produktion, da sie 

' In der vorübergehenden Charterung von einzelnen Schiffen um Auswanderer 
zu befördern, wie solches von Seiten dtü enf»lischen Auswand'*n!n;;santt' -: iM tätigt wurde 
^Kaüigen 1. c. Seite 43), kann k^ioe Form sUadichen Betriebes crbhckt werden. 

* Danuls enreitertev beide Geselkehaften in Hamburg und Bremen ihr Inten* 
sicftttmaxiimtm mätt eatsprachend, da sie durch ihren bestehenden Betrieb sidi ao hohe 
Dividende verschaffen konnten, dass ihnen mehr Verkehr zu billigeren Raten nicht 
erstrebenswert schien. Der "rosse Verkehr, der vorhanden war, war auf ihre .Schiffe an- 
gewicüen und konnte mit buhen Katen gefassl werden, mit so grossen schliesslich, dass 
er über fremde Linder gedrli^ wurde. 
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zur Ausfuhr über Bremen und Hamburg »gezwungnen« werden » 
teilweise aber bei dem bedeutsamen Verhältnis von Fracht zum 
Produkt überhaupt von £xp<Hrt abstehen müssen.^ 

Das Interesse des Staates an einem reellen Unternehmen» 

das mit den nationalen Wirtschaftsverhältnlssc ii rechnet und den- 
selben gerecht wird, ist so schwerwiegend, dass er sich Einfluss 
auf den Betrieb verschaffen muss. Anlässlich der Subventionen 
haben nun die Regierungen [rfch einen gewissen Anteil an der* 

AVrwaltung der Schiffahrtsgesellschaften gesichert. Schon um die 
Subventionssunime nicht zu .sehr zu steif^ern, konnten die Bedin- 
gungen jedocli niclil ZU sehr angespannt werden und die kommer- 
zielle Creschattsfülirung hat die ihr notwendige Bewegungsfreiheit 
bewahrt. 

(jerade der .Mtidus, tler in Deutschland zuer.st- ztir Aufnahme 
gelangte »an günstiger (iescliäftsentwickiung auch einen gcw i.ssen 
Anteil zu nehmen« durch Jialbteilung eines gewissen Überi>( liusses, 
erhöht das Interesse des Staates an der wirtschaftlichen Leibiuugs- 
fähigkeit und Letetungswüligkeit der subventionierten Linien. 

Es bieten sich auch viele Wege, Gesellschaften, die gegen 
das Staatsinteresse handeln, zur Umkehr zu zwingen, man denke 
nur an die AUiängigkeit des Frachtenverkehrs der Dampfer von 
der staatlichen Eisenbahn* und die engen Beziehungen des 
Schiffahrtsbetriebes zu den verschiedensten staatlichen Insti- 
tutionen, wo dn freundschafdich Hand in Hand arbdten un- 
erlässlich ist Diplomatie und Flotte sind weitere Faktoren, deren 
die Handelsmarine zu ihrer Entwicklung und Unterstützung ihrer 
Interessen nicht entbehren kann> 

* »Fragen des Seev«ikefan« bearbeitet, vom Bureau des tndustrierates im K. K. 

HaiHleisministcrium. Wien 1902. v. Chlumccky, die österreichische H<\iidelsiliarilW 
und ihre Ansprache .luf staatiiche Unteretiit/mi;^. Wien 1902 Seite 51 ff. 

Xiinniehr bat auch das holländische Subsidicngesetz vom 10. Juli 1902 dein 
Stute einen Anteil an dem Ertrag der subventfonierteo Linie iwifidien Java, China 
und Japan geaidiert 

" Anlässlich der Erhebungen über die Schiffahrtssubsidien wurde die Begünsti- 
i:\itif^ der deutschen Reedereien durch Gewährung von durch^chcTidcn Raten und 
anderen Fraclupreiserniässigungen als bedeutsame indirekte Subvention hervorgehoben. 
Report von 1901. Frage 514 bis 517, I2t6, 1224 bis 1236, 1243, 2676 bii 
2388 bis 2391. Report von 1902. S. XXVII ff . — Sdiaduier, LcS. 41,48. >> 
In den engli.schen Reports fiiKlcn wir immer wieder das Interesse, das der 
Kaiser und die deutsche Reichsrcgicniii"^ ;in der dent^^ch' u Handelsflotte nehmen, ai$ 
bedeutende Förderung betont. Report 1901. Frage 937, 3084, 3878. 
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Deutschland kann mit dem Geschäftsgebahren seiner gfrossen 
Schiff ah rtsg'csellschaften zufrieden sein , diese haben g-erade an- 
TOsslich des Morgantrusts ihren nationalen Beruf offen bekannt; 
:se in ihrer Wirksamkeit einzuengen, hiesse ihnen ihre T.ebens- 
a.der unterbinden und das deutsche Kaj)ila1 schädigen, das zu 
Hunderten von Milh'onen bei denselben angelegt ist; ein derartiges 
Vorsjfehen würde nur dem Auslande zu gute kommen, den fremd- 
landischen Konkurrenten der deutschen Reederei. 

Durch die Subventionen ist auch die i^ublizität des Betriebes 
herbeig^eführt und die öffentliche Kritik im Parlament trägt zur 
Abstellung von Übelständen bei. 

Deutschland hat, wie kaum ein anderer Staat, in seinen 
Scbiffahrtsgesellschaiten nationalwirkende Institute, die fOr seine 
Volkswirtschaft eine reiche Erwerbsquelle bilden; sie tragen in 
ihrem Teile treu bei zur Verwirklichung und Bestätigung des 
Kaiserwortes: 

Unsere Zukunft liegt auf dem Meere. 
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